


A 










— 


UE 
AN 


) 
Je 









EE 


coDj 





I —= 
mr) 


Ñ 





pa 










MIS 
ib, 
Qee 









ER 


ur 
>> > 
Ed Y ) 


— os 
1, 





E 





—A e e As 
- AA E 
ro] = 


Ea a | 


4 e' 


PUNIV : 
GuíaTotal ¿+ [== 
2016-2017 ¿SLI ES A 





División Buses. 





COLCAR 


cu | El secreto del éxito es estar bien acompañado. 





COLCAR MERBUS S.A. 
Acceso Oeste + Km 35 + Moreno + Tel / Fax: (0237) 468 4444 / Líneas Rotativas. + infofcolcarmerbus.com.ar + www.colcarmerbus.com.ar 





á 130/0133) 
Mentalidad y preparación de un “E1 Driver” 15 LaFoto 


De perfil: quién es Vandoorne 42 Supercars 

Reutemann teñido de rojo Ferrari 74 Dossier / La batalla entre Hunt y Lauda 
Cuando Senna estuvo cerca de IndyCar Reportes: Bélgica, Italia, Singapur, 
Presente y proyección de Nicolás Dapero WAN RETA 

Guía 2016-2017 de la Fórmula E Stop € Watch 

Autos voladores de la F.1, parte uno 





»dón en la partida del 


[FOTO: SUTTON IMAGES 


















[RENDIRSE, JAMÁS] 


Un giro impensado tuvo el GP de Malasia, cuando en la primera 
curva Vettel se “filtró” por adentro buscando superar a Rosberg (2) 





y a Verstappen (3*) y provocó su abandono por las roturas en la Ferrari y 
que el de Mercedes termine cruzado como en la imagen, cayendo hasta el 
fondo del pelotón. No obstante, Nico no se dio por vencido y escaló hasta 
la 4* posición que, con la rotura del motor del coche de Hamilton en el 
epilogo y cuando lideraba, resultó su 4? podio consecutivo y la posibilidad 
de estirar su ventaja en al frente del Mundial.< 
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[ATARDECER DE UN DÍA AGITADO] 
Hermoso contraste con el sol del Toyota TS050 que manejaron 
Stéphane Sarrazin, Mike Conway y Kamui Kobayashi en las 6 Horas 
del Circuito de las Américas, por la 6* fecha del Campeonato Mundial de 
Resistencia (WEC). De este modo, alcanzaron la 3” posición, obteniendo así 
el 4? podio de la temporada al cabo de 180 vueltas y una atractiva e inusual 
disputa con los prototipos de Audi y Porsche, que de la mano de Timo 
Bernhard, Mark Webber y Brendon Hartley se adjudicó el triunfo.< 








[[FOTO: PRENSA TOYOTA GAZOO RACING 
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N Y HYUNDAL, CONFIRMARON PILOTOS 


JUEGO DE LAS BUTACAS 


Ya no de las sillas, sino de los asientos donde se ubicarán 

los pilotos para el prometedor torneo 2017 de WRC. Tras 
haber develado al G3 WRC en el Salón de París, Gitroén 
ratificó, sin sorpresas, a su plantel para los dos próximos 
años. Volverán a estar en el seno de la formación de Satory 
el experimentado Kris Meeke, más los jóvenes Craig Breen y 
Stéphane Lefebvre (los tres en la foto), a quienes en algunas 
competencias de 2017 se sumará Khalid Al Qassimi. Meeke y 
Breen completarán el año en España y Gales, con Al Qassimi 
sumándose en el primer rally y Lefebvre en el segundo. El trio 
también desarrollará el auto en lo que resta del año hasta 
que se lo homologue. Por su parte, Hyundai Motorsport 
confirmó para los próximos dos años al belga Thierry 
Neuville, y además a Hayden Paddon y Dani Sordo. E 


SALE A LAS PISTAS F ES p 


















Sin la presencia física de Guy Ligier, los autos con su nombre siguen 
corriendo en el automovilismo internacional. Recientemente, en 
Spa Francorchamps, la firma Onroak presentó al Ligier JS P217, que 
responde a las nuevas normas de la división P2 del Campeonato 
Mundial FIA de Resistencia, Le Mans e IMSA, y que llegará a los 
distintos torneos del mundo el año que viene. El diseño es fruto 

de la oficina de diseño avanzado de Onroak liderada por Nicolas 
Clemengon, y se fabrica en las instalaciones del chasista en Le 
Mans. El programa de desarrollo está en los plazos estipulados, y el 
auto, propulsado por un motor Nissan, debutará en enero de 2017 
en la apertura del torneo de prototipos estadounidense, con las 24 
Horas de Daytona. 


[ PRESENCIAS CONFIRMADAS 

[ Los días 21 y 22 de enero de 2017 se disputará en el Marlins Park de Miami, 
EE. UU,, una nueva edición de la Race of Champions, por primera vez en 
territorio norteamericano. Para la competencia ya se han confirmado las 
participaciones de Tom Kristensen, Sebastien Vettel, Petter Solberg, Kurt 
Busch y Travis Pastrana, a quienes se sumarán los ganadores de las 500 Millas 
de Indianápolis Juan Pablo Montoya y Tony Kanaan. La disputa en dos 
jomadas comprenderá la Carrera de Campeones, el sábado 21, y la Copa 
de Naciones, el domingo 22, que concentrará a los astros de la F.1, Le Mans, 
Moto GP, WRC y en la que seguramente estará de retorno José María López, 
en virtud de su tercer título en WTCC. 


[ POLÍTICA DECIDIDA 

[ La Mesa de Directorio de BMW AG determinó un realineamiento de la 
política deportiva de la marca muniquesa, a través de sus distintas marcas, 
BMW M, BMW i y Mini, bajo el paraguas de BMW Group Motorsport. La 
firma seguirá vinculada con el DTM; estará con el Mundial FIA de Resistencia, 
con el objetivo del retorno en 2018 para las 24 Horas de Le Mans, y en el 
tomeo de IMSA empleando un nuevo auto de GT; el respaldo al Andretti 
Autosport en la Fórmula E, con vistas a una presenda en primera persona 
en dos años; los programas “carrera diente” GT3 y GT4; la promoción de 
jóvenes talentos con el programa BMW Motorsport Junior; y la participación 
en el Dakar, con cinco Mini John Cooper Works en 2017. 


| CAMBIO CONFIRMADO 

[ Se ratificó la reedición del exitoso vínculo entre Chip Ganassi Racing y 
Honda en IndyCar, que volverán a estar juntos desde comienzos del tomeo 
de 2017. Las partes habían obtenido 77 victorias en la especialidad, y nueve 
títulos en doce años de unión en la etapa incial, concluida en 2013, cuando 
Chip decidió el paso a la marca del moñito. El amplio dominio del binomio 
Penske-Chevrolet abrió esta puerta, que permitirá a los nipones contar 
con dos sólidas escuadras peleando por la cima del tomeo, puesto que 
además de este equipo con cuatro unidades, Honda está junto al Andretti 
Autosport, con otros tantos autos. 





PRIMER 
CONTACTO 


Tras su exitoso paso por los Juegos Paralímpicos 
de Río 2016, Alex Zanardi ensayó para su retorno 
a las pistas. El italiano giró en Mugello con un 
BMW M6 GT3, con vistas a su participación en 

el cierre del campeonato italiano de GT, en 
dicho escenario, con una unidad especialmente 
adaptada a sus condiciones por el equipo ROAL. 
Alex había corrido con la escuadra italiana 105 
carreras del Mundial FIA de Turismo entre 2005 

y 2009, con cuatro victorias; tras un paréntesis 
de cuatro años retornó en 2014 a la competición 
en la Blancpain Sprint Series con un BMW 24, y 
su última aparición tuvo lugar en las últimas 24 
Horas de Spa Francorchamps, en julio de 2015, 
con un 24 GT3 decorado con motivo de la famosa 
historieta de Michel Vaillant. 


E) on su Willi. 
haciallarecta International en Silverstone, 
Idistintiva Wing'El trazado tendrá nuevos dueños 






CAMINO A LA VENTA DE SILVERSTONE 


PRONTA RESOLUCIÓN 


El propietario del Silverstone International 
Circuit, BRDC (British Racing Drivers Club), 
estableció un plazo perentorio para la 
conclusión de las negociaciones para la 
venta de uno de los circuitos clásicos del 
automovilismo mundial. Será a fines de 
octubre la fecha límite para completar la 
operación con uno de los cuatro oferentes: 
Jaguar Land Rover (que es a su vez 
propiedad del grupo indio Tata); Lawrence 
Tomlinson, propietario de la marca de 
autos deportivos Ginetta; MotorSport 


Vision, la firma propiedad del ex piloto 
Jonathan Palmer; y un cuarto candidato, 
anónimo, pero que se cree es un consorcio 
extranjero. Derek Warwick, presidente del 
BRDC, expresó que la propuesta más viable 
es la del candidato que se mantiene en 
reserva; respecto de Palmer, el dirigente 
expresó que la oferta es un simbolo de 
gran voluntad, pero no considera que esté 
en condiciones de afrontar la gestión del 
escenario; y en cuanto a la negociación con 
la automotriz británica, que previamente 


[PITLANE] 





había hecho una oferta pero que no 

llegó a buen puerto, Warwick refirió que 
las circunstancias son completamente 
diferentes, porque en la oferta que 
realizaron hace tres meses, se tenía la idea 
de hacer un centro de la marca, escuela 
de manejo 4x4, y otras actividades en el 
exterior de la zona del trazado, pero el 
dub no consideró entonces que fuese 
justificada una movida semejante. Veremos 
entonces en qué manos recaerá la gestión 
del mítico escenario para el futuro. 


VEA Y LEA A J.C. PEREZ LOIZEAU 


En TV: VISIONMOTOR por EL GARAGE TV 


MS Miércoles 18:30hs - Repite: Jueves 6:30hs; Vienes 14:00hs; Domingos 11:30 hs. 
En Internet: www.perezloizeau.com 
www.youtube.com/visionmotor 
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[POR EZEQUIEL GANEM — FOTOS: PRENSA INDYCAR 


¡mon Pagenaud llegó al Team Penske en 2015, 
precedido por dos muy buenas temporadas -que 
| incluyeron 4 triunfos- con el modesto equipo de 
Sam Schmidt. Sin embargo, el primer año en la 
escuadra del “Capitán” no mostró lo que se esperaba de 
él: quedó 11” en el torneo, con 1 “pole” y 2 podios como 
i resultados más destacados. “Sabía que la adaptación no 
sería fácil, ya que había que lograr la química necesaria, 
como en un equipo de fútbol”, aseguró Simon, quien tras 
un breve paso por la Champ Car, en 2007, se dedicó a los 
É GT y a los Prototipos (fue campeón de ALMS en 2010) y 
recaló en IndyCar recién en 2011. “Debes ser paciente. 
Llegará todo junto”, le dijo Juan Pablo Montoya en ese 
2015. No le faltaba razón al colombiano, compañero de 
j equipo del francés junto a los también laureados Helio 
Castroneves y Will Power, a la postre subcampeón. Es que 
Pagenaud protagonizó un campeonato 2016 fantástico: 


fue el piloto con más triunfos (5), “poles” (7), podios (8), 
carreras lideradas (12), kilómetros en punta (1457 contra 
711 de quien lo siguió, Scott Dixon) y estuvo 1* en el 
torneo al cabo de 15 de las 16 fechas. “Este año dio un 
giro de 180” y demostró que es un verdadero campeón”, 
lo elogió Castroneves. “Tenía la velocidad y la capacidad 
cuando lo contratamos. Era una cuestión de entenderse 
con el equipo. Escogimos el hombre adecuado, seguro. 
Tenemos un activo a largo plazo”, resaltó Roger Penske, 
que en el año del 50? aniversario de su equipo festejó el 
14? título en la categoría. "Estoy feliz de haber dejado 
un poco de mi legado en la enorme historia del Team 
Penske. Es un sueño hecho realidad. Alcancé uno de mis 
objetivos más importantes. El próximo es ganar las Indy 
500", anticipó quien superó por 127 unidades a Power, 
la mayor distancia en puntos entre 1? y 2” desde 1981, 
cuando Rick Mears le sacó 129 a Bill Alsup.< 


SIMON PAGENAUD 


Edad: 32 
aís: Francia 
Categoría: IndyCar 
Auto: Dallara DW12-Chevrolet 
Equipo: Team Penske 
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Enclavado con su Ensign N177 en un sector lejano al asfalto tras un despiste, y tapado casi por 
completo por los altos pastizales, Derek Daly pide desesperado ayuda para salir de tan incómoda 
situación en el Osterreichring, sede del GP austriaco de 1978. Divisado por algunos auxiliares 

y devuelto posteriormente por éstos a la pista (no sin esfuerzo), el irlandés sería desclasificado 
justamente por... recibir ayuda externa. ¡Toda una pérdida de tiempo y energía!< 
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[INSIGHT] Actitudes, comporta 


[POR ORLANDO RÍOS (*) / FOTOS: SUTTON IMAGES 
[(*) ADEMÁS DE PERIODISTA, ES ENTRENADOR MENTAL Y COACH DE PILOTOS. 


Hasta una roca como Lewis Hamilton 
muestra grietas mentales bajo 
presión. Max Verstappen aprende a 
controlar su agresividad. Daniil Kvyat 
se recupera de una depresión. Carlos 
Sainz Jr progresa según el manual. 
Para entender cómo piensan y actúan 


[De izquierda a 
derecha, de arriba 
aabajo: Lewis 
Hamilton (31 años; 


F.1) y Daniil Kvyat 
(22; 53). Cuatro 
casos en los que 
las mentalidades 
producen 
circunstancias 
determinantes. 


los ases del Mundial. 


l automovilismo es uno de los 

deportes más complicados 

que hay: la lucha cuerpo a 

cuerpo se ve pero la rapidez 

a una vuelta depende de múl- 
tiples factores, algunos ajenos al piloto, lo 
que impide un juicio preciso. Aún así, la 
mayoría de los aficionados suele juzgar a 
los pilotos estrictamente por los resultados. 
Y eso es así porque el “resultado” es algo 
concreto, que se ve y se mide (con el cronó- 
metro, con los puntos). 

El “resultado” puede transformarse 
en una obsesión para jóvenes talento- 
sos que se entrenan físicamente como 
atletas pero olvidan el factor psicoló- 
gico y el proceso bien realizado (algo 
imprescindible) que desemboca en ese 
resultado. Como suele decir el entrena- 
dor del Atlético de Madrid, el argen- 
tino Diego Simeone, esto es “partido 
a partido”. Esto significa, momento 
a momento. Estar con la mente en el 
“aquí y ahora”. Concentrarse en cada 
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instante reduce el estrés y permite en- 
trar en lo que se conoce como “estado 
de fluencia”. De ese estado casi místi- 
co donde manejar se hace totalmente 
desde el inconsciente y la carrera, cada 
instante de ella, pasa como en cámara 
lenta, solía hablar Ayrton Senna. A ese 
estado el brasileño llegaba con mucha 
profundidad y muy a menudo gracias 
a la práctica de la meditación. 

Y esta es un arma que los pilotos jó- 
venes, incluso los de F.1, suelen despre- 
ciar. Porque ellos quieren o porque el 
sistema no los educa. Los pilotos des- 
cuidan su desarrollo y entrenamiento 
mental y sensorial. Y eso le ha costado 
muy caro a unos cuantos que tuvieron 
su oportunidad: como al venezolano 
Pastor Maldonado o al francés Romain 
Grosjean. Ambos chocaron ocho veces 
en 2012. Grosjean salvó su carrera revi- 
sando junto a un psicólogo los valores 
y creencias que dirigían su comporta- 
miento en los momentos límites. Mal- 
donado tuvo que dejar la F1 cuando ya 
no pagó por correr. 

En la Fórmula 1 de este año obser- 
vamos varios ejemplos contrapuestos: 
pilotos que están en crisis y podrían 
perder su plaza simplemente por una 
mente inadecuada (Daniil Kvyat) y 
otros que, impresionando menos a la 
vista, avanzan a pasos agigantados, 
con bases técnicas y mentales sólidas 
(Carlos Sainz). Y también, cómo se 
afianza un tipo como Max Verstap- 
pen, que en su segundo año en la F.1 
y en cuanto dejó su Toro Rosso para 


mientos y palabras de las estrellas de la F1 





debutar con un Red Bull, ganó su pri- 
mera carrera. 

Ni siquiera los múltiples campeones 
están libres de las emociones y el diálo- 
go interno negativo que deben vigilar. 
Un ejemplo típico es cómo (momentá- 
neamente, es cierto), Lewis Hamilton 
suele perder los papeles cuando tiene 
contratiempos inesperados. Ejemplo: 
acusar de sabotaje a su equipo por la 
rotura de su motor en el GP de Malasia 
(“Alguien quiere que no gane este cam- 
peonato”, aseguró entonces). 
[Hamilton, ¿mejor bajo presión? 

Lewis Hamilton sufrió su enésimo 
golpe duro de la temporada en Mala- 
sia, al romperse el motor de su Merce- 
des. Nico Rosberg incrementó su débil 
ventaja y en Japón la fortaleció mucho 
al ganar la carrera mientras el inglés 
largaba muy mal. A uno y a otro el em- 
brague los ha traicionado varias veces 
este año, aunque más a Hamilton que 
a Rosberg. Toda esta temporada Ha- 
milton ha corrido bajo presión. Cam- 
bió motor y caja de cambios en China 
arrancando último y penalizó en Bélgi- 
ca, con otro cambio de planta impulso- 
ra. Son demasiados contratiempos. 

El tricampeón se recuperó de cuatro 
victorias consecutivas de Rosberg al 
comenzar la temporada, descontando 
43 puntos a partir de Mónaco y toman- 
do una ventaja de 19 puntos al llegar 
a Alemania. Tras las vacaciones del 
verano europeo, Rosberg reaccionó al 
sumar tres victorias consecutivas. Y fue 
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— [Lalargada del 
GP de Japón 

tuvo a Hamilton 
protagonizando 
uno de los peores 
momentos en su 
extensa y exitosa 
trayectoria en la 
FA. Mientras su 
rival en la lucha 
por el título, Nico 
Rosberg, sostenía 
la vanguardia, el 
tricampeón caía de 
la 2*ala8* plaza 
(en la foto aparece 
a mitad de pelotón, 
ala izquierda de la 
imagen). 


en Malasia cuando Lewis mostró algu- 


nas grietas en su bien reforzado muro 
mental. El miedo, que es una especula- 
ción sobre algo negativo que puede su- 
ceder en el futuro, le hizo afirmar que 
su equipo lo saboteaba. 

Se suele tener miedo a lo que se des- 
conoce y a aquellas cosas sobre las que 
no se tiene control. Y, evidentemente, 
Hamilton sabe que no tiene control 
sobre el estado mecánico de su vehícu- 
lo. Largó mal en Japón y no dudó en 
responsabilizarse del mal manejo del 
embrague. Sin embargo, Toto Wolff, su 
jefe de equipo, lo “absolvía” diciendo 
que no funcionó bien el mecanismo 
electromecánico de soltada. Ya antes de 
la carrera, estallando por alguna costu- 
ra de su cerebro, se peleó con la prensa. 

Hamilton tiene la respuesta a una 
pregunta clave que haría un coach 
mental cuando un deportista comete 
un error: ¿qué te estabas diciendo, en 
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qué estabas pensando, en los momen- 
tos previos a la maniobra? ¿Estabas 
concentrado durante la jornada o ha- 
bías entrado en un bucle lleno de pen- 
samientos negativos? ¿Eres consciente 
de lo inútil que es concentrarse en lo 
que no tienes control? 

Hacerlo te lleva a decisiones apre- 
suradas, ansiedades, a agresividad 
desmedida y te quita sensibilidad y 
velocidad al volante. Hamilton decía 
en 2014 que jamás iba a requerir los 
servicios de un psicólogo deportivo 
(eso fue cuando Mercedes invitó a una 
carrera al especialista neocelandés Ceri 
Evans, coach mental de los All Blacks 
campeones del mundo en 2011). Afir- 
maba que sólo lo haría si comprobara 
que se estaba volviendo loco. Lejos está 
Hamilton de ello y casi siempre ha fun- 
cionado bien bajo presión. Aunque en 
esta oportunidad, está innecesariamen- 
te nervioso. Sus probabilidades de ser 


campeón dependen, más que nunca, de 
no sentirse enfadado, de estar en calma 
y hacer lo que él cree que mejor sabe 
hacer: manejar como los dioses. 


[De Rusia con depresión 

Expectativas muy elevadas, resulta- 
dos perseguidos sin respetar el proce- 
so necesario para alcanzarlos, valores 
y creencias negativas, todo esto influ- 
yó para que el ruso Daniil Kvyat se 
metiera en camisas de once varas cho- 
cando dos veces a Sebastian Vettel en 
el GP de Rusia. 

Días después de sus inoportunas 
maniobras, Red Bull lo reemplazaba 
por Max Verstappen, degradándolo a 
su segundo equipo, Toro Rosso. Tras 
su defenestración, Kvyat parecía un 
fantasma: tras el GP de España, en Mó- 
naco chocó dos veces (una el sábado 
y otra el domingo). Y decía: “Para ser 
honestos, en ese momento (el de cho- 
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'LA CONFIANZA Y.NO EN EL MIEDO: 
COCHE Y; 
CONTROLA MEJOR CADA INSTANTE. LA 
AGRESIVIDAD PROVENIENTE DEL MIEDO, 


'ARRUINA LA SENSIBILIDAD. 





























PO AN 


carlo a Magnussen) no me importaba 
nada tener un choque, mi carrera es- 
taba arruinada de todos modos...”. No 
era “ese momento”, era el golpe psico- 
lógico, el miedo al pensar en un futuro 
resultado deportivo que se presentaba 
negro, muy negro... “Importar” o “no 
importar, es una expresión que des- 
cribe una sensación y esa sensación 
siempre tiene antecedentes que un tipo 
al límite como Kvyat podía investigar. 
En vez de calmarse, tomar distancia 
y concentrarse en ejecutar un proceso 
adecuado, técnico y mental, para recu- 
perarse, lo inundaba la confusión y la 
falta de confianza. 

Después, en Alemania, caía en la 
Q3, quedando a 8/10 de su compa- 
ñero Sainz. Y cuando se lo dijeron, su 
expresión era un himno al desconcierto 
y a la impotencia. “No se lo que está 
pasando... Por eso tenemos que seguir 
luchando y esperando que algún día 






llegue el momento. No soy yo quien 
está pilotando ahora”, dijo. 

Frases lapidarias de alguien que ne- 
cesitaba ayuda externa: para lograr un 
cambio en el diálogo interno no se em- 
plea el verbo “intentar”, sino el verbo 
“poder”. El momento favorable no “lle- 
ga”, uno lo “atrapa”, “va hacia él”. Y si 
uno no se reconoce y está confuso, debe 
explorar cuidadosamente la dañina 
maraña de sensaciones que lo invade. 

Nuestro comportamiento en situa- 
ciones límites suele hacerse desde el 
subconsciente donde están enclavados 
valores y creencias que, seguramen- 
te, no fueron beneficiosas para Kvyat 
cuando los resultados no se ajustaban 
a sus expectativas y entonces podía 
invadirlo el miedo a perder esa meta 
anhelada. Así cayó en la trampa de 
ser demasiado agresivo y si sumamos 
a ello la decisión política de dar su lu- 
gar a Verstappen, se comprende que su 


'undo interno se derrumbara. Necesi- 
taba revisar y revisarse. 

Durante el receso del verano el im- 
pacto negativo se fue diluyendo algo... 
y Daniil se relajó un poco, hasta llegar 
a en Malasia y en Japón superar a Sainz 
por algunas centésimas los sábados. 

Se confirma entonces un proceso de 
aceptación a la realidad. Su meteórico 
ascenso (un año campeón en GP3 y una 
temporada en Toro Rosso antes de ser 
compañero de Ricciardo), lo habían en- 
candilado con expectativas muy altas. 

Las expectativas altas y la obsesión 
por el resultado derrumban cualquier 
ánimo cuando llegan los primeros tro- 
piezos. Ambición sí, equilibrio también. 
En Rusia, donde creció Kvyat, hay una 
Cultura que otorga un valor extremo a 
la “hombría”, a la “fuerza” y al poder 
del dinero o al éxito material. Ser veloz y 
eficaz en la lucha cuerpo a cuerpo en el 
automovilismo no depende de un des- 
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equilibrio a favor de esos valores. Hay 
otros que pesan más aún. ¿Los habrá 
aprendido el piloto de 22 años? 


[Sainz aceptar y mejorar 

Cuando Red Bull decidió degradar a 
Kvyat desde su equipo principal para 
darle su plaza al juvenil Verstappen, 
esa elección podría haber sido un golpe 
duro para la moral de Carlos Sainz Jr. Sin 
embargo, el hijo del bicampeón mundial 
de rallies, lejos de deprimirse, quejarse, 
tener actitudes negativas, re- 
accionó positivamente. Se quedó con lo 
que tenía y podía hacer y no con la opor- 

tunidad que había (o se había) perdido. 
tenía confianza y sabía que en 2015 


20 [$116 - OCTUBRE / NOVIEMBRE 2016] 





había superado 9 a 7 a Max los sábados. 
Notable su interpretación del episodio 
en el que lo pasaron por alto. Que esta- 
ba fuerte se vio en Barcelona en mayo, 
cuando acababa 6”, su mejor carrera en 
la F1 hasta el momento y luchando de 
igual a igual con un grande como Vettel. 
¡guió viendo al enfrentarse a Da- 
yat en 2016: hasta el GP de Japón, 
le ganaba 9 a 3 los sábados a su retor- 
nado compañero. Ese concentrarse en lo 
propio y mejorarlo, le otorgó un premio: 
ver renovado, a finales de junio pasado, 
su contrato para el año próximo. 
¿Y cómo podemos saber cuando 
alguien interpreta positivamente la 
enseñanza que dejan los contratiem- 


de 


emos a Sainz días después 
del ascenso de Verstappen. “No estoy 
decepcionado. Nadie me debe nada 
porque nadie me dijo que había po: 
bilidad de estar en Red Bull este año. 
O dentro de dos. Ese es mi objeto y no 
ha cambiado. Estoy en ello” (enfocado, 
centrado en lo que tiene, su objetivo, y 
en el proceso para conseguirlo). 

Y cuando en mayo le preguntaron 
si se sentía “peor” piloto que Verstap- 
pen contestaba: “No... sino que yo me 
siento mejor que appen. Yo tam- 
bién me siento preparado y creo que lo 
podré conseguir” (pasar a Red Bull o 
seguir ascendiendo en la E1). 

“Preparado” significa trabajar día 





a día física y mentalmente para cada 
oportunidad. “Creer”, las creencias y 
valores son el combustible de la moti- 
vación, el impulso de nuestros actos. 
Y “pod: implica confianza, compro- 
miso, acción. Menos mal que no dijo 
“intentaré conseguirlo”. Intentar no 
compromete y es la típica expresión po- 
líticamente correcta cuando dentro de 
uno mismo no está enclavado, seguro y 
enfocado el objetivo. 

Las palabras cambian la realidad. La 
mejoran o empeoran. Y arriba del auto, 
cuando son positivas, eso significa me- 
jor fisiología (más calma, sensibilidad y 
rapidez) y la toma de decisiones instan- 
táneas. 


INE 











Verstappen, el malo de la 
Bd ¿e 


La agresividad que aplica Max Vers- 
tappen se origina en la confianza y no 
en el miedo. Confiado siente mejor el 
coche y controla mejor cada instante. 
La agresividad proveniente del mie- 
do arruina la sensibilidad, estrecha la 
apreciación visual y sólo “confía” en 
que todo saldrá bien. 

Ganador en Barcelona este año, to- 
das las miradas han convergido sobre 
él por sus adelantamientos y, también, 
por sus discutibles defensas de posi- 
ciones. Su agresividad hace recordar la 
que aplicaba Hamilton en 2008 y por la 
Cual fue ampliamente criticado. 


NUESTRO COMPORTAMIENTO 
EN SITUACIONES LÍMITE SUELE 

HACERSE DESDE EL SUBCONSCIENTE 
DONDE ESTÁN ENCLAVADOS VALORES 
Y CREENCIAS QUE, SEGURAMENTE, NO 
FUERON BENEFICIOSAS PARA KVYAT 
CUANDO LOS RESULTADOS NO SE 
AJUSTABAN A SUS EXPECTATIVAS. 


A Max, debidamente “adoctrinado” 
por su padre Jos, lo han convencido de 
que está en el pelotón para ganar, no 
para hacer amigos ni quedar bien con 
la prensa. Jos vio que así operaba un ex 
compañero suyo en Benetton, Michael 
Schumacher. La actitud en pista de Max 
coincide con lo que le sale de adentro 
cuando habla. En Hungría bloqueó cam- 
biando de dirección de manera peligrosa 
las maniobras de adelantamiento lanza- 
das por Kimi Raikkonen. Ante las críticas 
decía: “Hice lo que tenia que hacer. Para 
mi esa no es una cuestión a considerar”. 
Su mente está preparada para filtrar cual- 
quier elemento que la distraiga de su úni- 
co objetivo: ganar. Y vive el momento a 
momento. En Bélgica le culparon por el 
choque con las dos Ferrari al pretender 
adelantar (legalmente) por adentro du- 
rante la salida en La Source... Y más lo 
criticaron (justamente) por su actitud al 
cambiar trayectoria y bloquear indebida- 
mente a Kimi Raikkonen más adelante en 
la misma carrera. Y entraba a la polémica 
como un elefante en un jardín: “Deberían 
avergonzarse de chocar entre ellos (en La 
Source) y no quejarse de mí... Y no debe- 
rían hacer un drama de lo que pasó des- 
pués (sus maniobras casi ilegales o muy 
poco “éticas” ante Raikkonen). Tienen que 
entender que no estaba feliz precisamen- 
te porque habían arruinado mi carrera”, 
Cualquiera diría que cree en la venganza. 
Esto te enfoca hacia atrás. Es malo. Una 
actitud así puede costarle buenos resulta- 
dos o un severo accidente. Y se toma las 
situaciones personalmente. Cuando Vettel 
en Malasia quiso superarlo por adentro en 
la primera curva, pasándose en el frenado 
y chocando a Nico Rosberg (Max se sal- 
vó por los pelos), el holandés se burló del 
cuatro veces campeón porque él había he- 
cho casi la misma maniobra que le había 
censurado en Spa. 

Calidad le sobra. Es un diamante que 
debe pulir algunas aristas. Pero tiene 
dos activos enormes: capacidad al vo- 
lante y confianza. Y tiene claro el sig- 
nificado de las palabras. Un periodista 
le preguntaba: “¿Su sueño es ganar el 
título como todos los pilotos?”. Y él le 
contestaba, acertadamente: “Más que 
un sueño, es mi objetivo final”. La pa- 
labra “objetivo” implica plazos, proce- 
so, etc. Mientras la palabra “sueño” es 
algo imprecisa, nebulosa y no llama a la 
acción. ¿Sabrá Max encontrar un punto 
de equilibrio entre su talento, capaci- 
dad y agresividad?< 









[La agresividad 

de Verstappen, 

un jovencito 

de excelentes 
condiciones, lo ha 
Mevado muchas 
veces a cometer 
severos errores, 
como el de la 
largada en Bélgica, 
que en la primera 
curva complicó 

a las Ferrari de 
Vettel y Raikkonen. 
El holandés tiene 
claro su objetivo en 
la F.1: ser campeón. 
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[PERFILES] Stoffel Vandoorme, el astro en el que confía McLaren para 2017 


a historia misma obliga a lla- 
mar a la prudencia. El sur- 
gimiento de pilotos pulcros, 
rápidos, de pocas equivoca- 
ciones en la pista y con un 
potencial en vías de estrellato a futuro, 
alimentada por una juventud pujan- 
te, tienta al mundo a hablar de nuevos 
fenómenos. De hecho, se trata de una 
expectativa siempre necesaria, aunque 
la experiencia indique que sólo el tiem- 
po determina las cosas. Para cuando el 
belga Stoffel Vanddorne (Courtrai, 26 de 
marzo de 1992) dejó atrás los kartings 
como campeón nacional y subcampeón 
mundial -¿a quién le recuerdan esos 
pergaminos?- su debut en la F4 Euro- 
cup, con sólo 17 años, resultó apenas 
el arranque de lo que buscaba para su 
campaña: avanzar hacia la Fórmula 1 
sin estancarse en ninguna divisional in- 
termedia. No importaba si se conseguía 
0 no la corona. Stoffel quería seguir su 
derrotero de algún modo sin repetir de 
año ni buscar desquites. Tenía bien claro 
el objetivo final, mostrando una avanza- 
da madurez para sus escasos años. 
Aquellos motores de 1600 cm* no 
lo intimidaron. Con seis triunfos en 14 
carreras, cerró su primer año en el auto- 
movilismo (2010) con un título. Y si pen= 
saba en crecer sin detenerse en buscar 
coronaciones, menos iba a hacerlo cuan- 
do se llevaba un campeonato a casa. En 
2011 pasó a la Eurocup Fórmula Renault 
2.0 y, como hacen muchos de sus colegas 
hasta hoy, dividió su tiempo entre esta 
categoría y la Copa del Norte Europeo 
(NEC) de la FR 2.0. Llegó a varios po- 
dios pero no alcanzó a sorprender muy a 
pesar de su profesionalismo, pero al año 
siguiente buscó desquite y con el equi- 
po alemán de Josef Kaufmann se quedó 
con la corona continental. A partir de en- 
tonces, se diplomó en una especialidad 


¡ETOTOITAESOS 


fecha de este año, en Sakhir, hasta ahora 
su único GP (llegó 10”). Aquí, avanza por el 


lado interno con el MP4-31, superando al __ 


poco frecuente para que un competidor 
repita año tras año: ganar la primera ca- 
rrera de la temporada y, eventualmente, 
llevarse la corona. Llegó al Fortec Mo- 
torsport en reemplazo de Robert Frijns 
para debutar en la Fórmula Renault 3.5 
y lo hizo con “pole” y victoria en Mon- 
za, en un gesto involuntariamente inti- 
midatorio para el resto... también ganó 
en Spa y dos veces en Moscú, suficiente 
para quedar como subcampeón tras Ke- 
vin Magnussen, quien lo batió con un 
fabuloso sprint final de tres éxitos en 
fila. Para muchos, un golpe psicológico 
que iba más allá del logro anual: ambos 
peleaban por ser tenidos en cuenta por 
McLaren para su programa de desarro- 
llo de jóvenes talentos. 

Stoffel se impuso otra vez en su de- 
but en una categoría al vencer el día 
que se integró a la GP2, en Bahrein “14 
con el equipo ART GP, escuadra a la que 
le regalaría varias satisfacciones más en 
dos años, como el subcampeonato de 
esa temporada tras Jolyon Palmer y la 
consagración total de 2015 (cuando una 
vez más ganó en la apertura, nueva- 
mente en Sakhir), con un desacostum- 
brado margen de ¡160 puntos! sobre 
Alexander Rossi, producto de 7 victo- 
rias y 16 podios en 22 pruebas. Justo 
lo que necesitaba para que la firma de 
Woking, que ya lo contaba como com- 
petidor de reserva para la Fórmula 1, le 
otorgue un sitial más cómodo y de re- 
lieve con vistas a un futuro diáfano. Eso 
lo salvó del cadalso debido a que cuan- 
do ganó el título en la GP2 series, la ca- 
tegoría ya no parecía ser ese semillero 
frondoso de los primeros años cuyos 
campeones emigraban casi por inercia 
a la “máxima”. Pero la calidad del bel- 
ga estaba más allá de eso. Vandoorne 
juntó experiencia viendo el trabajo de 
los técnicos, aunque se enfrentó con la 


(para él) complicada política de McLa- 
ren de contratar o bien a consagrados 
campeones (Hamilton, Button, Alonso) 
o a la que creían la promesa en ciernes 


usto en el mo- 
mento en el que estaba en las puertas de 
su sueño mayor. 

“Stoffel es un piloto talentoso 
que tiene un gran Es inteli- 





mental del futuro de 
cualquier equipo que 
arrebatárnoslo, está muy 
sentenciaba el retornado 
arrancar este año. Estaba Lo que- 
rían para 2017. El accidente de Fernando 
Alonso en la prueba inaugural de Aus- 
tralia le permitió debutar en Fl en su 
amado Bahrein y si bien no ganó como 
podía marcar la tradición de sus antece- 
dentes- sí le dio a McLaren la primera 
unidad del año con el 10” lugar. El 3 de 
septiembre pasado, el team lo confirmó 
como titular para 2017, en reemplazo 
de Jenson Button, quien seguirá como 
asesor de la casa inglesa y se tomará un 
año sabático tras firmar un contrato que 
lo podría hacer retornar como titular en 
2018. Pero ahora, es el tiempo de Van- 
doorne. Aprovecharlo al máximo es más 
que un compromiso. Para su modo de 
sentenciar los eslabones de su campaña, 
es encarar otra dura obligación.< 


A los 24 años, el exitoso piloto belga que fue 
confirmado para la temporada venidera en 

la escuadra de Woking, afronta el desafío de 
¡SEMEN T MERA 




















[ Stoffel tendrá su gran 
posibilidad en 2017 en 
McLaren, con Fernando 

Alonso como compañero. "Si 
hace las cosas bien, habrá 
* Vandoorne para rato. Pero si 
no convence...”, pronosticó 
Jenson Button, quien le cederá 

su puesto de titular. 
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[EVOCACIÓN] A 40 años de la llegada de Carlos Reutemann a Ferrari 


El gran can 


REUTEM 
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[POR GUSTAVO C. ARSUAGA / FOTOS: SUTTON IMAGES 


En los 42 días entre el GP de Alemania y el de Italia 

de 1976, y cuando ya se hablaba del mercado de 

pases para 1977, se gestó el arribo del tercer y último 
piloto argentino que tuvo el privilegio de correr en la 
legendaria Scuderia Ferrari. Desde entonces, fueron 34 
AAC ERAN OS 


os viejos ejemplares de la revis- 
ta italiana “Autosprint” nos 
resultan una rica fuente de in- 
formación. En sus páginas, el 
periodista Giancarlo Cevenini 
puntualizaba: “Las voces que circulan con 
frecuencia son incontrolables o fruto de 
la fantasía, pero muchas veces tienen un 
notable fondo de verdad”. Según el mismo 
autor apuntaba en la edición correspon- 
diente al Gran Premio de Alemania: “La 


— 
a 
a 






casa italiana de vermouth ya ha decidido 
liberar a Reutemann a fin de año (o si Reu- 
temann se va espontáneamente, es sólo un 
detalle), y el mayor responsable de la ope- 
ración Brabham-Martini, el conde Vittorio 
Rossi di Montelera, quiere a James Hunt en 
la escuadra”. Sin embargo, estos deseos no 
E RS 
rrera por el Campeonato Mundial, además 
de muy conforme en McLaren, con quien 
tenía contrato también para 1977. 
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[ La reunión en la 
que quizá comenzó 
el pase del tercer 
argentino a Ferrari. 
De izquierda a 
derecha: Luca di 
Montezemolo, 
Daniele Audetto, 
Mauro Forghieri 
(de pie) y Carlos 
Reutemann en 
Jarama, España, a 
principios de mayo 
de 1976. Abajo, 

la gran nota del 
Gran Premio de 
Italia de 1976 fue el 
milagroso regreso 
de Niki Lauda. Aquí, 
poco antes de la 
partida, junto a 
Mauro Forghieri. 


Desde el comienzo de 1976, Carlos Re- 
utemann no se mostró entusiasmado con 
el rendimiento inicial del boxer Alfa Ro- 
meo de Autodelta en Fórmula 1, que ade- 
más de ser más pesado que un Cosworth 
V8 consumía más combustible, lo que 
agregaba mayor peso aún. El ya conocía 
este motor, ya que impulsaba al prototipo 
Alfa Romeo 33tt12 con el que Reutemann 
había corrido cuatro carreras de Sport 
en 1974, en binomio con el alemán Rolf 
Stommelen, con sendos segundos pues- 
tos en Núrburgring e Imola. 

Asimismo, había manifestado su dis- 
conformidad en desarrollar el Alfa Ro- 
meo de 12 cilindros opuestos en una de- 
claración publicada por “Autosprint” a 
principios de la temporada 1976: “No voy 
a hacer como Ickx”, refiriéndose al traba- 
jo que el belga realizó entre 1970 y 1973 
sobre el motor también de 12 cilindros 
opuestos o “flat”— de Ferrari, cuyos frutos 
recogieron Gianclaudio Regazzoni y Niki 
Lauda, a partir de 1974. Esto tuvo su co- 
rrespondencia con los resultados: en las 12 
competencias que Reutemann corrió con 
el Brabham BT45-Alfa Romeo, sólo logró 
divisar la bandera a cuadros dos veces, en 
España y en Francia. Mientras que en Ja- 
rama llegó 4”, en Paul Ricard terminó 11”. 
Con un único arribo puntuable en Espa- 
ña, Reutemann sumó tres puntos, los mis- 
mos que había logrado en 1972, su primer 
año en la Fórmula 1. 

Aunque las negociaciones de Ferrari 
para contratar a Reutemann se definie- 
ron después de la carrera de Zandvoort, 
el 29 de agosto, descubrimos una reve- 
ladora fotografía de Sutton Images, en 
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Son los podios que logró Reutemann 
en su primera temporada completa en 
Ferrari (ganó en Brasil). Fue en 1977, 
cuando terminó 4” en el Mundial que 
ganó su compañero Niki Lauda. 


el fin de semana del Gran Premio de 
España, de una reunión celebrada por 
Luca di Montezemolo, Daniele Audetto, 
Mauro Forghieri y... Carlos Reutemann. 
¿De qué podrían haber hablado el direc- 
tor deportivo del equipo durante 1974 y 
1975, su sucesor, el director técnico de la 
escuadra y Reutemann? 

Claro que el santafesino no era un 
desconocido en Maranello. Tres años 
antes, había sido contratado para correr 
en Sport una tercera Ferrari 312 PB pre- 
sentada para defender el título ante los 
Matra-Simca MS670. En cuatro ocasiones 
Reutemann compartió la conducción con 
el australiano Tim Schenken, con dos se- 
gundos puestos en Vallelunga y Monza. 

Volvemos a la semana posterior al 
accidente de Núrbugring. Enzo Ferrari 
estaba furioso por las sugerencias que 
decían que de algún modo el auto cau- 
só el accidente o que Lauda se quemó 
debido a su frágil construcción. En una 
de sus clásicas rabietas, anunció uno de 
sus efímeros retiros del automovilismo. 
Y aunque no hubo ninguna Ferrari en 





[Aúnconelbuzo Austria, presentó una 312T2 para Rega- 


que usaba en zzoni en Holanda. 

Brabham, Carlos Entre los Grandes Premios de Austria 
Reutemann y Holanda, “Autosprint” anunciaba: “El 
ingresa en la 312 piloto argentino ya ha roto con Brabham, 
T2 en el lluvioso pero la Ferrari T2 lo hace transpirar... 
viernes del fin ¿Quiere un “rescate” Ecclestone por Reu- 
de semana de temann?”. Y también sostenía que para el 
su debut como mercado de pilotos “la operación Reute- 
piloto de Ferrari, 'mann genera una reacción en cadena”. 

en Monza. A continuación, reproducimos un pá- 


rrafo del libro “Los días de Reutemann”, 
del recordado y querido periodista Alfre- 
do Parga: “Yo había comenzado a hablar 
con Ferrari, después de Holanda. Me ha- 


EL 1? DE SEPTIEMBRE DE 1976 
EN MARANELLO ERA EMITIDO 
EL COMUNICADO QUE ANUNCIABA 
QUE REUTEMANN CORRERÍA 

LAS CUATRO CARRERAS QUE 
QUEDABAN, SIN ASEGURAR SI LO 
HARÍA TAMBIÉN EN 1977. 


bían llamado ellos, sin que nadie influye- 
ra decididamente. Desembolsé una gran 
cantidad de dinero de mi bolsillo y luché 
como una bestia para salir del fracaso. 
Hacía todo esto porque estaba seguro de 
mis condiciones. Y no era nada fácil en- 
trar en Ferrari. Digo más: fue muy difícil. 
Me interesaba demostrar que todavía era 
[Ronnie Peterson  untipocon cualidades para correr, y para 












(March 761) correr muy bien. No podía continuar en 
sobrepasa a Jody Brabham, porque no me sentía bien allí”. 
Scheckter (Tyrrell El 1* de septiembre de 1976 en Ma- 
P34) y toma la ranello era emitido el comunicado que 
punta tras partir anunciaba que Reutemann correría las 
8”. Además del cuatro carreras que quedaban, sin ase- 
triunfo, fue suyoel  gurar si lo haría también en 1977. Un 
récord de vuelta, — sonriente Carlos Reutemann apareció 
en 1m4153/10 a al lado de la puerta de entrada de la fá- 


206,120 km/h. Sería — brica Ferrari, junto a un grupo de hin- 
su tercera y última chas de la escudería, luciendo un buzo 
victoria en Italia. blanco con sólo dos parches: uno con el 
emblema del Cavallino, y un único pa- 
trocinante, Marlboro. 

El director de “Autosprint”, Marcello 
Sabbatini escribió entonces un concep- 
tuoso editorial en el que señalaba que 
la campaña de Reutemann había co- 
menzado con un Fiat 1500, un auto de 
origen italiano fabricado por la empresa 
a la que pertenecía Ferrari. Y agregaba: 
“20 años después, este piloto de gene- 
ración latina y argentina vuelve con la 
ambición de repetir la empresa de Gon- 
zález primero y de Fangio después, en 
la escuadra del Cavallino. Es uno de los 
motivos claves de este Gran Premio de 
Italia ya rico en suspenso... 

Las primeras pruebas fueron en Fio- 
rano, el circuito privado de Ferrari, don- 
de Reutemann encontró una 312T2 con 
la pedalera ya alargada, que había sido 
preparada para ser probada por Ronnie 
Peterson, quien tenía su misma estatu- 
ra. El sueco era uno de los otros pilotos, 
junto con Emerson Fittipaldi, con los 
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Son las “poles” que obtuvo 
Reutemann en Ferrari. Las alcanzó en 
la 4* y la 5* fechas del Mundial '78, 
Long Beach y Mónaco. En 1978 alcanzó 
7 podios (con 4 victorias: Brasil, Long 
Beach, Silverstone y Watkins Glen) y 
terminó 3” el campeonato, sólo detrás 
de Andretti, Peterson y sus Lotus 79. 


que la casa de Maranello había mante- 
nido conversaciones para 1977. 

Ferrari probó en Monza entre el miér- 
coles 1 y el viernes 3 de septiembre. Los 
mejores tiempos fueron logrados el jueves 
2 por la tarde: Regazzoni dio 90 vueltas y 
estableció 1m43s6/10; mientras que Re- 
utemann, tras 80 vueltas, marcó 1m44s6. 

El flamante piloto del Cavallino Ram- 
pante también le dedicaba una nota au- 
tografiada a los fans peninsulares, que co- 
menzaba así: “Un año atrás, justo después 
del Gran Premio de Holanda, “Autosprint' 
me pidió un artículo en el que pronostiqué 
el título que (fácilmente) lograría Lauda 
En doce meses han cambiado tanto las 
cosas, para mí es un momento mágico, he 
sido llamado a conducir una Ferrari Fl. 





¡Era mi máxima aspiración como piloto!”. 
La nota estaba acompañada con un plano 
del recientemente modificado circuito y 
con notas sobre los cambios de marchas 
para recorrerlo. La velocidad máxima a la 
que se llegaba hace cuarenta años se daba 
entre la Curva del Serraglio y la Variante 
Ascari: 300 km/h. 


El muy ansiado estreno llegó el 12 
de septiembre de 1976. La gran noticia 
del fin de semana era el retorno de Niki 
Lauda al volante de la Ferrari 312T2 
N” 1, mientras que Argentina estaba 
pendiente de todo lo que hiciera Car- 
los Reutemann, a tal punto que “Para- 
brisas Corsa”, que cubría los Grandes 
Premios europeos con los reportes del 
gran Franco Lini, para tan especial oca- 
sión envió a uno de sus más destacados 
redactores, Enrique Sánchez Ortega. 
El recordado periodista apuntaba: “El 
jueves 9 de septiembre, a las 8 y media 
de la noche, Reutemann terminó de dar 
sus últimas vueltas a Fiorano, y luego 
tuvo una reunión cumbre con el inge- 
niero Enzo Ferrari. Trascendió que Re- 
gazzoni no seguiría en el equipo y que 
Reutemann había acordado un contrato 
de USS 20.000 dólares por carrera para 
1977. Por lo tanto, había salido ganan- 
do, ya que Bernie Ecclestone le pagaba 
USS 150.000 por temporada”. 

“Mi ciclo en Brabham estaba cumpli- 
do... Ecclestone me dijo que no tenía 
inconveniente si yo hablaba con Ferra- 
ri, que cuando quisiera tenía las puer- 
tas abiertas para irme. Sí, previo pago 
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de 75.000 dólares. Como el mismo Ec- 


clestone dijo: “¿Correr para Ferrari, ¿no 
vale 75.000 dólares?””, le expresó Reu- 
temann a Sánchez Ortega en Monza 

En la última ocasión en que Ferrari 
presentaba tres autos en un mismo Gran 
Premio, el de Reutemann llevó el N”35, el 
que había empleado Arturo Merzario en 
los siete Grandes Premios que había corri- 
do con un 761 del Ovoro Team March. El 
Brabham N”7 era ahora conducido por el 
alemán Rolf Stommelen, quien ya en Ale- 
mania había corrido un tercer BT45. 

El viernes, bajo un verdadero di- 
luvio, dos March 761 fueron los más 


veloces. El alemán Hans Stuck regis- 
tró el mejor tiempo en 2m02s79/100, 
escoltado por Ronnie Peterson con 
2m04s97, mientras que la mejor Ferrari 
era la de Regazzoni, 7” con 2m10s85; 
Reutemann, 11? con 2m14s59 (a casi 12 
segundos de Stuck) y Lauda entre los 
más lentos, había girado en 2m38825. 
El sábado, con piso seco, Jacques 
Laffite marcaba su primera “pole”, y 
primera de su equipo. El francés, con 
el Ligier JS5-Matra había establecido 
1m41535/100. Lo acompañó en la prime- 
ra fila Jody Scheckter, con el Tyrrell P34, 
en 1m41538 y luego, 3”, Carlos Pace con 





el Brabham BT45-Alfa Romeo, que nada 
menos que en Monza, largaría delante 
de las Ferrari, con 1m41s53; 4" Depai- 
ler con el otro Tyrrell, 1m42506; 5” Lau- 
da (la mejor Ferrari), 1m42509; 6” Stuck, 
1m42s18; 7” Reutemann, 1m42s38 (a 1503 
de Laffite y a 29/100 de Lauda); 8” Pe- 
terson, 1m42564; 9” Regazzoni (la tercera 
Ferrari), 1m42s96; 10 Ickx con el Ensign, 
1m43s29, mientras que 11? era Stomme- 
len, con el Brabham N”7, 1m43s29. 


[Un desenlace inesperado 
Una carrera de un tenor emotivo ex- 
cepcional tuvo un desarrollo inespera- 


[ Carlos acaba 

de conquistar la 
primera de sus 
cinco victorias en 
Ferrari: recibe el 
banderazo en el GP 
de Brasil de 1977, en 
su 3* presentación 
en el equipo. Fue 
en un colmado 
autódromo de 
Interlagos, donde 
prevaleció luego 
de 40 vueltas tras 
partir 2”, detrás del 
McLaren de Hunt, 
que a la postre 

lo escoltó. Lauda 
completó el podio. 


[ La última 
celebración de 
Reutemann con 
Ferrari: su triunfo en 
Watkins Glen, el 9" 
éxito de su campaña. 
El argentino logró 
con Brabham sus 
primeras cuatro 
victorias (1974 y 
1975), luego sumó 
cinco con Ferrari 
(1977 y 1978) y tres 
con Williams (1980 y 
1981). 
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DURANTE SU ÚLTIMA TEMPORADA 
EN MARANELLO, EN LA QUE EL 

GENIAL GILLES VILLENEUVE FUE SU 
COMPAÑERO, AGREGÓ A SU FOJA DE 
SERVICIOS EL DESARROLLO DE LOS 
NEUMÁTICOS MICHELIN, HACIENDO 
SUYA EN BRASIL LA 1? VICTORÍA DE UN 
NEUMÁTICO RADIAL EN LA F-1. | 


do. A las 15.52, con el cielo plomizo y 
amenaza de lluvia, se dio la señal de lar- 
gada del 47” Gran Premio d'Italia ante 
100.000 espectadores. Allí, el tercer y úl- 
timo argentino que llegó a correr para la 
Scuderia Ferrari largaba su primera ca- 
rrera. Saltaba a la punta Scheckter, quien 
ese fin de semana había anunciado que 
dejaba Tyrrell para ir al equipo de Wal- 
ter Wolf. Al cumplirse la primera vuelta 
las posiciones eran: Scheckter, Laffite, 
Depailler, Peterson, Reutemann, Pace, 
Regazzoni, Stuck, Andretti, Nilsson, 
Brambilla, Lauda que había largado 
mal- y Tom Pryce. Los primeros aban- 
donos fueron los de Mass, Pace -a cuyo 
muy mejorado Brabham se le rompió el 
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motor- y Larry Perkins. Poco después, 
Brambilla y Lauda sostenían una linda 
lucha, mientras se apreciaba el gradual 
retraso de Laffite y Reutemann. 

En el 11? giro Peterson tomó la punta, 
y casi al mismo tiempo, Regazzoni su- 
peró a Laffite. Hunt, que había largado 
24” porque a McLaren le habían anula- 
do los tiempos de clasificación del sá- 
bado por una irregularidad con el com- 
bustible, ya estaba 12”, hasta que en la 
12* vuelta se fue de pista y su McLaren 
quedó en la trampa de arena; en tanto 
Lauda había superado a Reutemann. 

Cumplidas 15 vueltas las posiciones 
eran: Peterson, Depailler, Scheckter, 
Regazzoni, Laffite, Lauda, Brambilla, 





Reutemann, Stuck, Andretti, Ickx, Pryce 
y Watson. Diez giros después comenzó 
la lluvia. Con piso mojado Pryce pasó a 
Ickx; y luego lo pasó a Reutemann, en la 
37" vuelta, cuando dejó de llover. Se es- 
taba sosteniendo una bella lucha detrás 
de Peterson, entre Depailler, Regazzoni, 
Laffite, Scheckter y Lauda. El austría- 
co superó a Scheckter en la 41* vuelta, 
luego Regazzoni lo pasó a Depailler en 
la 46", quien también fue superado por 
Lauda en el 47” giro, para quedar cuar- 
to. El Brabham N?7, con Stommelen, su 
nuevo piloto, era el último en abando- 
nar, tras 42 rondas, por rotura de la tu- 
bería de alimentación del motor. 
Cumplidas las 52 vueltas, Peterson 


[La despedida de Reutemann de Ferrari: 
el Gran Premio de Canadá de 1978, cuando 
llegó 3” luego de tener que largar desde 
la 11* posición. La victoria quedó en poder 
del local Gilles Villeneuve. El argentino 
disputó 34 carreras con Ferrari, 32 menos 
que con Brabham, 3 más que con Williams 
y 19 más que con Lotus. 


llegó vencedor a 199,749 km/h, en la 
que fue su tercera y última victoria en 
el Gran Premio de Italia. El sueco fue 
escoltado por Regazzoni a 253/10 y 
Laffite a 3 segundos. Después llegaron 
Lauda a 19554, Scheckter, una décima 
de segundo detrás; Depailler a 3557, 
Brambilla a 4359; Pryce a 5259; Reute- 
mann a 5785 e Ickx a 1m02s4 y Watson 
a 1m42s2, el último con el total de giros. 
En una carrera con pocos abandonos, 
quedaron clasificados 19 pilotos. 


'”, también calificó al 
Era comprensible: 
con tres Ferrari en la grilla, el triunfo fue de 
un March-Cosworth. Pero al menos Rega- 
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zzoni había llegado segundo, el héroe de la 
jornada sumó tres puntos y Hunt ninguno. 

Para la inmensa audiencia argentina 
que siguió el debut de Reutemann sobre 
una Ferrari a través de la televisación 
vía satélite en blanco y negro, el resulta- 
do fue algo desconcertante. La suya fue 
la Ferrari que mejor largaba, pero llegó 
9", a casi un minuto del ganador. Sobre 
su retraso bajo la lluvia, una condición 
que perjudicó especialmente a las tres 
Ferrari, el santafesino comentó: “No es 
que el coche se tuviera más o menos 
que los demás con piso mojado... Sen- 
cillamente tenía que levantar porque no 
sabía si iba a salir para adelante o para 
los costados. Allí se me iban los demás”. 


En los dos años siguientes, Carlos Reu- 
temann tendría su muy merecido resarci- 
miento, siendo en la más legendaria escu- 
dería de la Fórmula 1 el equipo en el que 
alcanzaría su mayor número de victorias. 
Serían cinco, la primera en el Gran Premio 
de Brasil, en Interlagos, en 1977, con la 
312T2. La serie continuó en 1978, comen- 
zando otra vez en Brasil, aunque en Jaca- 
repaguá, nuevamente sobre una 312T2. 
Ya con la nueva máquina, la 312T3, logró 
tres memorables éxitos, como en el Gran 
Premio de los Estados Unidos-Oeste, en 
Long Beach. Luego una resonante victo- 
ria en el Grand Prix Británico en Brands 
Hatch, donde en una maniobra que hizo 
detener los corazones, venció por partida 
doble a su reciente ex compañero, Niki 
Lauda, y a su viejo equipo, Brabham. Por 
último, y nuevamente en los Estados Uni- 
dos, aunque en Watkins Glen, lograba su 
despedida triunfal de Ferrari. 

Durante su última temporada en Ma- 
ranello, en la que el electrizante Gilles 
Villeneuve fue su compañero, Carlos 
Reutemann agregó a su foja de servicios 
el desarrollo de los neumáticos Miche- 
lin, haciendo suya en Brasil la primera 
victoria de un neumático radial en la 
Fórmula 1. Un trabajo que según en- 
tienden los más aplicados estudiosos, 
resultó sustancial para el Campeonato 
de Pilotos y la Copa de Constructores 
que Ferrari alcanzó en 1979. Asimismo, 
la suya se constituyó en la máxima opo- 
sición que tuvieron los magníficos Lotus 
79 de Mario Andretti y Ronnie Peterson. 

La campaña del tercer y último pilo- 
to argentino en Ferrari se extendió a lo 
largo de 34 Grandes Premios, con cinco 
victorias, dos pole positions y dos ré- 
cords de vuelta ambos en 1978—, en los 
que sumó 90 puntos, el cuarto puesto 
en el Campeonato Mundial de 1977 y el 
tercero en 1978, así como un inestimable 
aporte a la Copa de Constructores gana- 
da en 1977.< 



















[ Durante 1978 
Reutemann tuvo 

de compañero al 
inolvidable Gilles 
Villeneuve. En 
Ferrari también 
tuvo a su lado a Niki 
Lauda, en 1977, con 
quien mantuvo una 
compleja relación. 
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[EVOCACIÓN] N60jaños¡delitítulodeJuan Manuel Fangio,con,Ferrari 


de , a 





a 






En 1956, por primera y única vez, el gran 
balcarceño y el Commendatore unieron 
sus destinos. Fue una relación bastante 
ES NN OE 
con la corona mayor en la Fórmula 1. 


Slo 13 
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os dos parecían ser dueños de [Don Enzo y su 
almas insondables, condena- piloto estrella, 
dos a ser leyendas a pesar de una relación que 
tratarse de seres vivientes, de se formó más 
carne y hueso, que caminan- por la necesidad 
do al lado de cualquier otro mortal, no de ambos que 
desentrañaban nada de su sapiencia. por una afinidad 
Tranquilamente, podían ser un pacien- deportiva. Ese 
te hombre de campo aplicado a sus la- año, Ferrari sufrió 
bores y un gris dirigente circunspecto además la muerte 
de traje y corbata. Pero eran bastante de su hijo Dino, 
más que eso. Andando el tiempo, se los que endureció sus 
consideraría genios. Igual de enormes, sentimientos en 
igual de intocables, aún con las abis- cuanto al trato con 
males diferencias que adornaban sus sus pilotos. 
personalidades. Uno exhibía ojos claros 
que atemperaban cualquier encuentro; 
el otro, rara vez dejaba ver su mirada, 
oculta tras gruesos anteojos negros. El 
destino, por aquello de la inevitable 
atracción de los polos opuestos, los 
juntaría por una temporada. Juan Ma- 
nuel Fangio, ya tricampeón mundial de 
Fórmula 1, debía buscar un equipo para 
reivindicar su calidad y seguir suman- 
do victorias, después de que en 1955 
Mercedes dejara la competición de alto 
nivel. En una vereda casi opuesta, Enzo 
Ferrari indagaba el modo de neutralizar 
los dos años sin poder luchar por una 
corona en condiciones similares contra 
á SA e las casi invencibles Flechas de Plata. 
[El Lancia-Ferrari de Juan Manuel Fangio transita el asfalto de Reims. “Necesitamos a Fangio”. La frase del 

Ese GP resultó el quiebre más pronunciado en la relación con Ferrari, al 

_ extremo de que el balcarceño SE ANA . y M LOS tl 1 QUE 
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SON LAS 
'OMPETENCIAS 
EN LAS QUE EL 
BALCARCEÑO GANÓ CON 
UN AUTO DE LA ROSSA: 
POR EL MUNDIAL DE 
FÓRMULA 1 SE IMPUSO 
EN ARGENTINA, GRAN 
BRETAÑA Y ALEMANIA; 
EN CARRERAS DE F.1 SIN 
PUNTOS, EN EL GP CIUDAD 
DE BUENOS AIRES Y EN 
SIRACUSA, Y EN SPORT, EN 
LAS 12 HORAS DE SEBRING 
(EE.UU.),EN PAREJA CON 
EUGENIO CASTELLOTTI] 






[ Los autos sport 
no le fueron 
indiferentes al 
argentino, que 
también defendió 
ala casa de 
Maranello en esa 
especialidad. Aqui, 
en la Mille Miglia, 


Commendatore, apoyada en un golpe 
con la palma de su mano en el señorial 
escritorio, sonó a granítica sentencia. 
El luego Quíntuple, por su parte, en- 
tendió que la opción de Maranello era 
la más válida. Para el campeonato de 
1956, las figuras más emblemáticas del 
mundo de la velocidad aunaban sus 
esfuerzos. 

Como no podía ser de otro modo, 
la ecuación dio el resultado esperado: 
Juan ganó su cuarta corona en la máxi- 
ma categoría y el Cavallino relinchó 
Otra vez brioso y triunfal como en las 
muy cercanas épocas de Alberto As- 
cari, inmolado un año antes. Pero si 
entonces se pensó que la relación Fan- 
gio-Ferrari comenzaría una etapa de 
fortificación y gloria prolongada, pron- 
to debió descartarse de plano esa idea. 
Es que esta vez, los buenos resultados 
deportivos no llegaron a tapar lo frágil 
de un vínculo que siempre estuvo des- 
hilachado más allá de la conquista. 





al 4* lugar con la 
290MM. Abajo, 
cuando dispuso 
por primera vez 

de un mecánico 
exclusivo para su 
auto, Fangio viajó 
asi hacia el éxito 
en Silverstone, con 
el mejor número. 
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De las siete carreras del Mundial, el 
balcarceño hizo la pole position en seis 
con su Lancia-Ferrari D50 y en la restan- 
te, el GP británico, partió segundo tras la 
Maserati de Stirling Moss. Al final, ganó 
tres; fue segundo en dos, cuarto en una 
y abandonó en la restante. Sin embargo, 
lo que podría leerse como un aceitado 
trabajo a lo largo de una temporada — 
que además sumó éxitos en pruebas sin 
puntos- resultó un trámite engorroso, 
que si se resolvió positivamente, fue 
producto de la grandeza de los invo- 
lucrados. Fangio nunca comprendió 
y mucho menos justificó la idea de no 
tener un mecánico particular y exclu- 
sivo para su máquina, tal como estaba 
acostumbrado a hacerlo Mercedes. Don 
Enzo, quien entendía que cuando se ga- 
naba lo hacían sus máquinas y cuando 
se perdía era culpa de sus pilotos, no ha- 
cía concesiones con eso. Para él todo era 
una labor global de la que se salía airoso 
0 se moría en conjunto. Todos los técni- 







cos trabajaban en todos los coches. Para 
colmo, aquel año se nuclearon en Ma- 
ranello varios pilotos con ambiciones 
como Peter Collins, Luigi Musso, Eu- 
genio Castellotti y, eventualmente, tam- 
bién Olivier Gendebien y Alfonso De 
Portago. Claro que cuando el “Chueco” 
realizó una de sus más fabulosas remon- 
tadas en Spa-Francorchamps, desde el 
4" lugar hasta el primero y debió deser- 
tar por problemas en la transmisión, no 
encontró ni un responsable directo por 
aquel problema. Eso de algún modo, le 
planteó un interrogante que quedó dan- 
do vueltas en el aire. Para entonces, Juan 
ya había ganado con controversias en el 
GP argentino, cuando se subió a la Fe- 
rrari de Musso promediando la prueba, 
después de tener inconvenientes en la 
bomba de nafta de la suya, y había sido 
segundo de Moss en Montecarlo, tam- 
bién manejando un auto ajeno, esta vez 
el de Collins, tras un duro golpe de su 
D50 contra un cordón. 








Tras el GP francés, en el que se habló 
de un sabotaje al auto del campeón, al 
que tardaron una eternidad en asistirlo 
en los boxes por una pérdida de nafta, 
Fangio amenazó con irse del equipo. A 
su vez, Ferrari ya no ocultaba pública- 
mente que le costaba entenderlo. “Es un 
as al que difícilmente veamos alguna 
vez lejos del éxito, pero su personali- 
dad es insondable. Me resulta imposible 
penetrar en su mirada”, argumentaba 
el Commendatore. Se decía que Ferrari 
veía con buenos ojos que Collins sea el 
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monarca debido a que el mercado inglés 
le sentaba mucho mejor que el argen- 
tino a sus intereses empresariales. Sin 
embargo, cuando se le dispensó un me- 
cánico exclusivo tras varias discusiones, 
Fangio se impuso consecutivamente y 
de modo implacable en Gran Bretaña 
y Alemania. Y en Monza, la fecha final, 
contra todo tipo de presión política y 
de intereses creados, surgió la nobleza 
de Collins, quien al saber que Juan ha- 
bía abandonado, no dudó en detenerse 
y cederle su auto para que el argentino 





























[Pese a los 
desencuentros con 
el Commendatore, 
Fangio siempre se 
las compuso para 
ser protagonista 
en cada Gran 
Premio. Aquí, en 
Mónaco, camino 
al segundo 

lugar. Abajo, el 
argentino dialoga 
con Peter Collins, 
quien sentía 

una profunda 
admiración por 

la figura del 
futuro Quintuple. 
Lamentablemente, 
el británico 
perdería la vida 
dos años después, 
tras accidentarse 
en Núrburgring. 


s mor 
OR sron 
Timo 


llegara 2” y lograra el título, aunque a él 
aún le quedaba alguna remota posibili- 
dad de hacerlo. Nada que ver con la acti- 
tud de Musso que se había negado a ha- 
cer lo propio algunos giros antes. Como 
fuere, el argentino, al ser coronado, ya se 
sentía fuera de la Scudería, aunque por 
delante le quedara una carrera más de 
autos sport, en Caracas. 

No había mucho que replantearse 
al cabo de la temporada. El nuevo ho- 
rizonte del renovado rey era Maserati, 
mientras que Ferrari mantenía a Collins 
y a Musso, sumando a Hawthorn y a 
Trintignant al elenco “estable”. El pase 
de Juan a otra de las escuadras italianas 
volvería a ser la elección correcta que 
le otorgaría al hombre de Balcarce otro 
campeonato a sus 46 años y el definitivo 
e imperecedero mote de Quíntuple.< 


WEEKLY 











[La portada 

de Autosport 
testimonia el 
momento clave 

de la carrera 
final: en Monza, 
el caballeresco 
Collins se baja de 
su máquina para 
cedérsela a Juan, 
quien se apresta a 
subirse para ganar 
su cuarto título. 
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Disconforme con iento de 

e McLaren en 1992 y con escasas expectativas 
de que la situación mejore al año siguiente, 

el brasileño vivió una pretemporada 


repleta de incertidumbres y especulaciones, 
que alcanzaron su máximo 20 abs 
probó un Penske-Chevrolet de la categoría 
estadounidense. Reconstruimos el hilo 
conductor de las intrigas que rodearon las 
cavilaciones del paulista y las razones que 
motivaron su decisión final. 
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pETROIT DIESEL 


unque había logrado: "ro- 
barle” nada menos que 3 
victorias al casi imbatible 
Williams FW14B — Renault 
de Nigel Mansell, la tempo- 
rada 1992 de Fórmula 1 fue la más dura que 
Ayrton Senna da Silva vivió alo largo de sus 
6 años en McLaren, El discreto 
del MP4/7A, que recién hizo su aparición en 
la 3* fecha (Interlagos), provocó las quejas 
del brasileño, cuya relación con Ron Dennis, 
responsable de la escuderia de Woking, co- 
menzó a desgastarse, sin que el tricampeón 
se empeñara mucho en ocultarlo. “Fue un 
año dificil, tanto en la parte del chasis como 
también, en algún momento, en la del mo- 
tor. La falta de confiabilidad terminó predo- 


minando y los Williams eran en promedio 


dos segundos por, vuelta más veloces”, re- 


Bb, flexionaría a fines de ese AñO en el que sufrió 
246: abandonos por causas mecánicas sobre un 


total de 16 carreras. 


La sucesión de a 
rar contra las expectativas de Senna de 
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volver a ser competitivo al mejor nivel 
en 1993; la decisión de Honda de no se- 
guir en la F1 se sumaba a la imposibili- 
dad de contar con los motores Renault a 
raíz del veto de Elf, patrocinante histó- 
rico del “Rombo” y. marca competidora 
de Shell, por entonces auspiciante de 
McLaren. De este modo, el equipo inglés 
se vio forzado a contar con la segunda 
versión del Ford-Cosworth, ya que el 
mejor desarrollo denominado “Evolu- 
ción 7'— sería exclusividad de Benetton. 
La opción de pasar Y tina escuadra más 
competitiva, que no era otra que Wi- 
lliams, se había cerrado a partir de la ne- 
gativa de Alain Prost, quien regresaría a 
la F.1 en 1993 tras un año sabático. “Exis- 
te un contrato ya firmado entre Prost y 
Williams, desde el inicio de este año, con 
una cláusula, exigida por Prost, que es- 
tablecía que ni yo ni Mansell podíamos 
competir en el equipo. Luego de las vic- 
torias de Nigel modificaron esa cláusula 
y abrieron la puerta para él. En cambio, -— —— 


[ Antes del inicio del test, Ayrton charla con Emerson Fittipaldi, el impulsor de que Ayrton pruebe un 
auto del Team Penske. “Emo” creía que su compatriota se inclinaría por correr en la IndyCar en 1993. 











[ Senna al mando del Penske PC-21/92 — Ch 'n el Firebird! Raceway de Phoenix“un circuito'muy,cortoj(1; :170,metros)y,lento e » 
.. "promedio de la vuelta fue de poco más de 130 a Fue el 20 de diciembre de 1992, cuando el futuro, a brasileño ¡era una! total incógni 
A es > > a e A e A — 
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["En IndyCar el factor humano tiene un tremendo valor, lo cual es grandioso. 
Me recuerda los días en los que la F.1 se decidia por mérito de los pilotos, y no 
de los autos”, consideró Senna tras su breve contacto con la categoría. 


EL PANORAMA 1993 ERA DESALENTADOR PARA SENNA. 








ALA SUPERIORIDAD QUE VENÍA MOSTRANDO WILLIAMS- 
RENAULT, SE LE SUMABA LA PARTIDA DE HONDA DE 

LA FORMULA 1 AL CABO DE LA TEMPORADA 1992 Y EL 
HECHO DE QUE MCLAREN SÓLO HABÍA ACCEDIDO A LA 
SEGUNDA EVOLUCIÓN DEL MOTOR FORD COSWORTH, YA 
QUE LA MEJOR LA HABÍA CONSEGUIDO BENETTON. 


mi participación ha sido siempre vetada 
por Prost”, declaró Ayrton en noviem- 
bre de 1992. Sin embargo, el inglés (ya 
campeón) había cerrado la puerta de la 
El cuando Williams se negó a pagarle 
lo que pretendía. “Me enteré de que 
Senna, tres días después de la carrera de 
Hungría, se fue a ofrecer por nada. Y yo 
debía aceptar una rebaja en mis preten- 
siones...”, sostuvo quien entonces optó 
por marcharse a la IndyCar, atraído por 
un “ambiente relajado” pero de “dura 
competitividad”. “Ciertos personajes 
de la E1 no cambiarán más. Es por eso 
que estoy tan contento de cambiar de 
ambiente”, señaló Mansell, en alusión 





a Senna, luego del toque con el pau- 
lista en Adelaida '92, que derivó en el 
abandono de ambos en el último Gran 
Premio del campeonato. “Con él nunca 
nos hemos entendido y no podía ter- 
minar de otro modo nuestra relación 
en la E1”, respondió el brasileño. Sen- 
na aludía a la partida de Mansell a los 
Estados Unidos, aunque por entonces el 
tricampeón había dejado trascender la 
posibilidad de imitar a Prost y tomarse 
un año sabático de la Fl. “Sería una si- 
tuación nada feliz no participar la próxi- 
ma temporada, pero lo importante es no 
errar más fuera de la pista”, admitía el 
piloto de McLaren, a quien también se 
lo empezó a vincular con la IndyCar. 
Las especulaciones florecieron cuando 
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casi al mismo tiempo Honda anunció 
sus intenciones de incorporarse a la ca- 
tegoría en 1993, algo que finalmente se 
concretaría en 1994. “Estaríamos felices 
si pudiéramos contar con Senna el año 
próximo, pero el brasileño pretende ser 
pagado con lingotes de oro y nuestro 
presupuesto no es tan sólido”, aseguró 
Thomas Elliot, vicepresidente de Ame- 
rican Honda Motor. 

“Si soy duro para negociar, lo aprendí 
de las aves rapaces del marketing”, diría 
alguna vez Ayrton, quien 42 días después 
del GP de Australia llegaba a Phoenix 
para probar un IndyCar. ¿Como una for- 
ma de presión hacia McLaren, a fin de 





que extreme los esfuerzos para ofrecerle 
un conjunto chasis-motor en condiciones 
de darle pelea a Williams? ¿Para conse- 
guir un contrato más beneficioso, como 
compensación a una temporada que se- 
guramente sería tanto o más dura que la 
de 1992? ¿Para lograr que la FIA elimi- 
nara las ayudas electrónicas que domina- 
ban la Fl y que habían sido tan decisivas 
en la superioridad del Williams FW14B? 
¿Para contar con elementos fehacientes 
que lo ayuden a considerar la posibilidad 
real de correr en la categoría estadouni- 
dense, ya que un año sabático era algo 
imposible de soportar para su espíritu 
súper competitivo? Seguramente todas 
estas opciones tuvieron su grado de in- 
fluencia para que el 20/12/1992 el brasi- 


leño se suba al Penske PC-21/92 - Che- 
vrolet que ese año habían corrido Paul 
Tracy, Rick Mears y Al Unser. La prueba, 
que se realizó en el circuito oeste del Fire- 
bird Raceway, de 1.770 metros, se llevó a 
cabo a raíz de la insistencia de Emerson 
Fittipaldi, por entonces piloto del Team 
Penske. El campeón 1972 y 1974 de El 
giró durante 25 vueltas, marcó 4957 y 
después llegó el turno de Ayrton. 

El IndyCar tenía discos de freno de 
acero (en la Fl eran de fibra de carbo- 
no) y el motor era turbo V8 de 2.650 
cm? y 800 CV (en la “máxima” era nor- 
malmente aspirado V12 de 3.493 cm* y 
770 CV). Pero lo que más trabajo le dio, 
según Nigel Beresford, que fue su inge- 
niero de pista ese día, fue que el Penske 





[ Ayrton espera el 
momento de salir 
ala pista, mientras 
un mecánico 
última detalles 

en el PC-21/92 

que durante 1992 
manejaron Rick 
Mears, Paul Tracy 
y Al Unser. 


Vez 


contaba con caja secuencial y embrague, 
a diferencia del McLaren, que tenía las 
levas para pasar los cambios en el volan- 
te. Esto ocasionó que Senna detuviera el 
auto un par de veces para colocar la 1* 
pero no resultó impedimento para que al 
cabo de los primeros 14 giros establecie- 
ra 49s5. Beresford le contó al periodista 
René Fagnan que cuando el auto ingresó 
a los boxes, Ayrton relató que el coche 
era bastante pesado (N. de la R.: 200 ki- 
los más que un El) y que como el motor 
sonaba tan diferente, le costaba identifi- 
car a qué revoluciones estaba girando. Y 
dijo que quería conocer la sensibilidad 
del auto. Por eso le pusieron resortes 
más blandos atrás, le desconectaron la 
barra estabilizadora trasera y le carga- 


DONE 





AYRTON HABÍA INTENTADO NEGOCIAR SU INGRESO A 
WILLIAMS PARA 1993, PERO EL CONTRATO QUE ALAIN 
PROST HABÍA FIRMADO CON LA ESCUADRA INGLESA 
CONTENÍA UNA CLÁUSULA QUE LE IMPEDÍA A SIR FRANK 
CONTRATAR AL BRASILEÑO. “SERÍA UNA SITUACIÓN 
NADA FELIZ NO PARTICIPAR LA PRÓXIMA TEMPORADA DE 
E1, PERO LO IMPORTANTE ES NO ERRAR MÁS FUERA DE 
LA PISTA”, ASUMÍA ENTONCES SENNA. 


ron 75 litros de combustible (metanol) y 
volvió a la pista con las mismas gomas. 
“No buscó el límite porque no era el 
momento ni el lugar para hacerlo, pero 
fue asombrosamente rápido”, destacó 
Beresford. En esas condiciones, Senna 


completó otras 10 vueltas y registró 4950. 
“Muchas gracias, he aprendido lo que 
necesito saber”, le dijo el brasileño al ac- 
tual director técnico del Dragon Racing 
de Fórmula E. “Aunque haya sido en 
una pista lenta (N. de la R.: el promedio 
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[Senna cautivó a Nigel Beresford, el 


[ Fittipaldi parece 
bromear con 
Ayrton instantes 
antes de que 

el tricampeón 
acelere los 800 
caballos del motor 
turbo del Penske- 
Chevrolet. Senna 
fue 7 décimas más 
veloz que “Emo”, 
quien también giró 
ese día en Phoenix. 


rondaba los 130 km/h), estoy muy feliz 
de haber podido experimentar cómo se 
siente conducir un IndyCar, algo que me 
despertaba mucha curiosidad. Ahora es- 
toy en condiciones de tomar una mejor 
decisión”, comentó Ayrton ante la TV 
de Brasil, uno de los pocos medios pre- 
sentes (todos de ese país) en el test. “Fue 
un tremendo desafío, pero creo que me 
ha rejuvenecido. Por primera vez en un 
buen tiempo correr fue muy divertido de 
nuevo. En esta última temporada de F1 
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las personas y la política habían agota- 
do mi entusiasmo por las carreras. Creo 
que los coches son como las drogas y 
apenas me puse en contacto con el auto, 
ya sentí esa sensación muy especial. Re- 
cordé el momento en el que comencé en 
la El, creo que el virus se ha despertado 
dentro de mí después de estar un poco 
adormecido. El coche funciona de una 
manera muy particular, pero se siente 
muy bien. En IndyCar el factor humano 
tiene un tremendo valor, lo cual es gran- 






DE PISTA LUEGO DE 
COMPLETAR 24 VUELTAS 

Y BAJAR EN 7 

EL TIEMPO QUE HABÍA 
LOGRADO EMERSON 
FITTIPALDI, POR ENTONCES 
PILOTO DE INDYCAR. PARA 
EL “STINT” FINAL DE 10 
GIROS, LE PIDIÓ UNA SERIE 
DE CAMBIOS SAL 
EQUIPO CON EL OBJETIVO 
DE CONOCER LA REAL 
SENSIBILIDAD DEL COCHE. 


dioso. Me recuerda los días en los que la 
El se decidía por mérito de los pilotos, 
y no de los autos; eso es en lo que ha es- 
tado fallando la El, sobre todo en el úl- 
timo año. La categoría es tan sofisticada 
que las computadores llevan a cabo la 
mayor parte de la conducción”, expresó 
el tricampeón. Tras la prueba, Fittipaldi 
confiaba en que su compatriota se con- 
virtiera en su compañero de equipo en 
1993: “Fue hermoso verlo manejar. Creo 
que a él le gustó mucho y estoy seguro 


TERMAS DE RO HONDO 
tienva de encuenbioz 














[Ron Dennis, 
director de 
McLaren, 

tuvo arduas 
negociaciones con 
Senna durante casi 
un año hasta poder 
cerrar el contrato 
con el paulista, 
que quería probar 
el MP4/8 antes de 
firmar. Y se salió 
con la suya... 


[Seguido por Prost (Wi 

















de que pronto estará aquí con nosotros, 
es sólo una cuestión de tiempo”. Acaso 
para no “desinflar” las expectativas de 
“Emo”, Ayrton concedía que “algún día 
voy a ganar con este coche, sólo hay que 
esperar el momento adecuado”. Aun- 
que en aquella ocasión se habló de una 
nueva prueba, esta vez en el óvalo de 
Phoenix, la misma nunca se concretó. 
No obstante, la sombra de un desembar- 
co de Senna en IndyCar -a la que ya se 
había sumado Mansell- se mantuvo por 
7 meses, los que tardó el brasileño en fir- 
mar su contrato definitivo con McLaren. 
En ese lapso, las especulaciones nunca 
cesaron. Y Ayrton las alimentaba al ase- 
gurar que no tomaría una decisión sobre 
su futuro hasta probar el MP4/8. “No 
necesariamente tiene que ser un coche 
para ganar, basta que tenga posibilida- 
des de competir”, explicó el paulista, 
que no fue parte de la presentación del 
nuevo monoplaza, a la que asistieron 
Michael Andretti y Mika Hakkinen, dos 
de los tres pilotos inscriptos (una no- 
vedad reglamentaria para 1993) por la 
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“FUElUN)TREMENDO]DESARÍOYPEROJEREO[QUEJME! 
¡HA REJUVENEGIDOYRORIPRIMERANVEZ/ENJUN]BUEN] 


NEMROICORRERIEUEMMUYIDIVERTIDO]DE/NUEVOJEN] 
ESTA ÚLTIMA TEMPORADA DE F.1 LAS PERSONAS Y LA 
POLÍTICA HABÍAN AGOTADO MI ENTUSIASMO POR LAS 
CARRERAS”, MANIFESTÓ AYRTON SENNA TRAS PROBAR 
EL PENSKE-CHEVROLET DE INDYCAR. 


escudería de Woking. Claro que Ron 
Dennis tensaba la cuerda al afirmar que 
antes de probar, el brasileño iba a tener 
que firmar. A pesar de su exigencia, Sen- 
na había llegado a la conclusión de que 
si no corría en la El, el principal perj 

dicado sería él mismo. Tras una reunión 
con el jefe de McLaren y directivos de 
Phillip Morris, el controvertido ensayo 
se llevó a cabo en Silverstone, apenas 
una semana antes del inicio del campeo- 
nato. “El coche es tan bueno que tengo 
la impresión de que sorprendió a todos”, 
confesó Ayrton, quien entonces supeditó 
su decisión a una definición ya no pro- 
pia, sino de todas las partes intervinien- 
tes y de acuerdo a los intereses en juego. 
Un eufemismo para referirse a sus pre- 
tensiones económicas. “Es preciso en- 
tender que el año pasado Dennis tenía a 
Honda, que no sólo pagaba a los pilotos 
y aportaba algo más como patrocinante. 
Ahora, McLaren deberá pagar todo eso, 
que no es precisamente barato”, admitía 
Senna, quien fue parte de la 1* fecha en 
Kyalami, donde terminó 2” del Wililams 
de Prost. “Fue algo grandioso”, esgrimió 
al tiempo que seguía poniendo paños 
fríos a su renovación de contrato porque 
—explicaba— quedaban muchas cosas por 
discutir. Incluso, en Sudáfrica se espe- 


culó con que el brasileño com; 

rante 1993 sólo en los países e: 

no estuviera prohibida la publicidad de 
cigarrillos, cediendo el McLaren N” 8 a 
Hakkinen en las restantes carreras. Lo 
cierto es que desde entonces, y aunque 
había quienes aseguraban que Senna 
usaba recurrentemente la carta de la In- 
dyCar como amenaza, los argumentos 
del tricampeón para demorar la rúbrica 
(arreglaba carrera por carrera) pasaban 
por la necesidad de que McLaren cuente 
con la misma evolución del motor Ford 
Cosworth de la que disponía Benetton. 
De hecho, estuvo a punto de perderse la 
4" fecha, en Imola, porque las negocia- 
ciones entre ambos equipos por la “Evo- 
lución 7” se habían estancado: llegó a los 
boxes 5 minutos antes del comienzo de 
la 1* práctica y dijo que optó por correr 
para no hacerle el juego a Flavio Briato- 
re, que lo quería ver afuera de la Fl y a 
quien acusaba de trabar el acuerdo entre 
Benetton y McLaren. Paradójicamente, 
en San Marino fue donde Senna declaró 
que había llegado a un acuerdo con Ron 
Dennis, aunque la firma del contrato se 
efectivizó poco más de dos meses des- 
pués, en el GP de Francia, en su 150* ca- 
rrera en la Fórmula 1. La IndyCar había 
quedado definitivamente atrás. < 
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[ Audi Sport prolonga su programa de 
autos “carrera cliente” a este modelo, 
destinado a competir según las reglas 
de la TCR Series. Los responsables de 
la división deportiva de la firma de 
Ingolstadt hallan un mercado potencial 
más vasto que los que abastecen con los 
RS 8 LMS de GT, pero también pueden 
participar en pruebas de resistencia de 

GT como las 24 Horas de Niirburgring. 
Propulsa al modelo un motor de cuatro 
cilindros TFSI que entrega 330 CV, acelera 
COR LESA 
a 240 km/h. El precio del auto orilla los 
129.000 euros, y las entregas comenzarán 
en diciembre de 2016, para estar a tiempo 
enlos distintos torneos de TCR del mundo. 


pl A 


Peugeot 3008 DKR 
[ Al mismo tiempo que Carlos Sainz 
ponía en los caminos del Rally de 
Marruecos al modelo, en preparación 
para el Dakar 2017, una de las poderosas 
automotrices locales mostraba a 

la versión con la que afrontará el 
celebérrimo rally raid. Fuera de la 
*"cascara” renovada, el buggy con 
tracción trasera tiene mejoras en la 
entrega del torque del motor a pesar 

de la baja en la potencia por una brida 
en el aire de admisión más estrecha, 

en las suspensiones con cambios en su 
geometría y en su dureza (probadas 
exitosamente en el Rally Camino 
COLES AS 

aire acondicionado, para una mejor 
prestación de las tripulaciones. 


> 
LS 
Hyundai ¡20 WRC 2017 


[ Uno de los grandes contendientes del 
WRC mostró su renovación en París. Con 
una carrocería “enmascarada” (su librea 
final será conocida en diciembre), se 
llega a esta instancia en el camino de 
una preparación que arrancó en abril 
pasado, en numerosos escenarios de 
Euroa, y con distintas condiciones. El 
auto se basa en el ¡20 de tres puertas, 
desarrollado sobre las nuevas normas, 
pero que tendrá una ulterior evolución 
a esta base evaluada hacia fines de año, 
para llegar bien afilados al arranque del 
torneo 2017 en Montecarlo. El modelo 
contará con un motor que entregará 
380 CV, más fuerza descendente 
aerodinámica, diferencial central activo 
electrónico, entre otras mejoras. 


































Jaguar I-Type +: 

[ Tras su develación en el Jaguar 2 

Collection Centre, en Inglaterra, 

junto con autos que cimentaron la 

historia de la automotriz, se vio en la 

exposición francesa en una curiosa 

disposición al auto que representará 

a la marca en el tercer torneo de la 

Fórmula E. La firma británica se adapta 

al paso del tiempo y a las nuevas 

tendencias tecnológicas, y más allá del 
efecto promocional, busca desarrollar Pla 

A o 
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Toyota Yaris WRC 
[ La muestra parisina no sólo permitió que el gran público conociera al 
auto que el Toyota Gazoo Racing pondrá en las rutas de rally del mundo 
en 2017. También se anunció que Microsoft sería "socio tecnológico” de 
la formación con sede en Alemania y talleres en Finlandia, y el coloso del 
software aportará plataformas para la recolección y el análisis de datos 
y performance del automóvil, replicando en la competición el concepto 

3 Toyota Connected que se implementó recientemente, para recolección de 
datos de los usuarios que permitan mejorar la calidad, la seguridad y el 
manejo de los dueños de nuevos autos de la marca oriental. 





[ La escuadra de Satory exhibió este anticipo de lo que será el auto que 

participará desde la temporada 2017 en el WRC, marcando el retorno 
de una formación que cuenta con 8 títulos de fabricantes y 96 victorias 
en la especialidad. Las formas están muy cercanas a las del auto de 
competición, y sus dimensiones son bastante aproximadas a las del 
nuevo C3 de calle que se está presentando en Europa. El motor 1.6 turbo 
derivado del tricampeón de WTCC entregará 380 CV, la aerodinámica le 
permitirá contar con mayor fuerza descendente, y el auto resulta 25 kg 

4 más liviano que el valor precedente. 





















| Je primer contacto del público con un auto nuevo o reformulado. F Pero cada vez más, 


resultan vidriera de los próximos autos de competición, VA aquí ECU ES 


¡a 
pS que'se vieron A A 
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ZION 
ES salones, dél auto ES presentan proyectos de santos dl OS fentencias, SS 








[ La casa de Maranello develó a su 
primer auto con motor V8 y cuatro 
puestos. Con una carrocería de estilo 
LES 
deportivas británicas), el propulsor 
resulta la evolución del vencedor del 
premio “International Engine of the 
ACA ERAS 
entrega 610 CV, acoplado a una caja 
de cambios de siete relaciones y 

con el diferencial E-Diff, controlado 
electrónicamente. El modelo sólo 
tiene tracción trasera, cuenta con 
cuatro ruedas directrices, y un 
suntuoso interior. 


[El Gran Turismo de la casa de 
Affalterbach gana una versión 
abierta. Estará disponible desde 
comienzos del año próximo con 
ERA 
con motor V8 biturbo de 

4.0 litros y 476 CV, y la GT € 
Roadster, en este caso con el 
propulsor entregando 557 CV, 
con lo que se ubica entre los 
GTS y GT Ren términos de 
prestaciones, llevando así esta 
clase de coches de la marca de 
Stuttgart a seis variantes en total, 
comprendiéndose las versiones 
(CUIDATE? 
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World Premiere 


Mercedes-AMG GT/C Roadster 


Mercedes-AMG GT3 


[ El torneo monomarca de 
Porsche que se corre con la F.1, 

y los nacionales de Alemania y 
Norteamérica de 2017 contarán 
SAS EMOS 
producido del mundo, que desde 
2018 se extenderá al resto del 
orbe. Contará con un compacto 
motor de seis cilindros boxer 
(horizontales opuestos) mejorado, 
capaz de entregar 485 CV con 4.0 
litros de cilindrada, y mejoras en la 
distribución y en la lubricación. El 
frente y la sección trasera fueron 
mejorados para incrementar la 
carga aerodinámica, se conservan 
los neumáticos de 18 pulgadas y 
tuerca central, y su peso llegará 
apenas a 1.200 kg. 


Mercedes-AMG GT R 
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AAA 
on frescos 18 años, Nicolás 
Dapero emprendió un 
camino infrecuente para 

los pilotos argentinos que 

buscan consolidar una 
campaña internacional. No rumbeó 
a Europa para ascender empeñándo- 
se en categorías de promoción con el 
soñado final en la Fórmula 1, sino que 
su meta resulta bien distinta, aunque 
no menos ambiciosa: llegar a correr 
en IndyCar y convertirse en el primer 
argentino en ganar las Indy 500. Con 
tal propósito, y basándose en la con- 
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sagrada y creciente estructura del ar- 
gentino Ricardo Juncos, “Nico” arran- 
có por la segunda instancia del Road 
to Indy, la progresión de categorías 
que desemboca en los IndyCar luego 
de la US F2000, con el fin de aquilatar 
experiencia para el salto al penúltimo 
peldaño en la escalera, IndyCar. El 





joven, con la temporada ya comple- 
ta, analizó un año positivo para él en 
cuanto a experiencia y adaptación a 
un inédito entorno. 

-Esta ha sido una temporada de 
aprendizaje, en la que conociste cir- 


[ENTREVISTA] Nicolás Dapero nos detalla aspectos de su campaña 2016 en el au 


viva 


pa 





cuitos, recorriste muchos kilómetros, 
¿cuál es tu evaluación? 

-Ha sido un año súper positivo, muy 
bueno para mí. El Juncos Racing para 
mí más que un equipo es una familia, 
pues muchos de los ingenieros y me- 
cánicos son argentinos. Me siento muy 
cómodo. Y en efecto, ha sido un año de 
mucho aprendizaje. Pasé por calleje- 
ros, por pistas nuevas, en todos apren- 
dí como piloto, crecí como persona. 
Siempre que voy a una pista para una 
carrera o para un entrenamiento, trato 
de mejorar. Tuvimos buenos resulta- 


ERRE 


tomovilismo norteamericano 


A diferencia de la usanza 
tradicional de proyectar 

una campaña internacional 
compitiendo en Europa, 
Nicolás Dapero empezó a 
cimentar su trayectoria en 
categorías de promoción de 
pilotos en los Estados Unidos. 
Aquí, reseña su primer año en 
tan diferente entorno. 


POR JORGE LUIS LEGNANI / FOTOS: ROAD TO INDY 


[Triunfo al final del 
año para Dapero 
en Laguna Seca. 

El argentino fue 
creciendo a lo largo 
de la temporada. 


dos, y voy creciendo como piloto, de- 
mostrando que estoy en condiciones 
de circular adelante. 

-Ricardo Juncos, el dueño del equipo, 
te reconoce una gran dedicación al 
trabajo, una concentración de esfuer- 
zo para extraer lo mejor y estar enfo- 
cado en cada detalle. ¿Te apasiona lo 
que hacés? 

-Creo que es mi punto más fuerte. 
Amo lo que hago, le dedico todo el 
día a esto, vivo para esto. Lo hago con 
mucho corazón, con mucha pasión, es 
muy bueno que la gente lo reconozca 
y trato de aprender en cada momento 
de las personas que me rodean, para 
trabajar y crecer, que es la única forma 
de llegar lejos. 

-¿Cómo transcurre un día tuyo cuan- 
do no hay carreras? 

-Me levanto a las 5, 5 y media, para ir 
a andar en bicicleta. Salgo dos horas 
con unos amigos que tengo en Florida, 
y andamos en la ruta. Luego regreso, 
desayuno en casa, me quedo una hori- 
ta, y voy al gimnasio, donde estoy una 
hora y media, o dos. Vuelvo a casa, al- 
muerzo y luego depende de la agenda 
que tengo. Voy al psicólogo deportivo 
-siempre lo tuve, es otro punto que 
hace la diferencia-, al kinesiólogo o lo 
que tenga que hacer, y cuando termi- 
no voy de vuelta al gimnasio. Cuando 
termino, retorno a mi casa, ceno, me 
preparo para el día siguiente y me voy 
a dormir temprano. Y cuando tengo un 
rato en casa uso el simulador o veo cá- 
maras a bordo. 








ELAÑO DE DAPERO EN EL STARMAZDA CHAMPIONSHIP 


CONSAGRADO AL FINAL 


Tras su paso por la Fórmula 3 Brasileña y la Toyota Series neocelandesa, Nico Dapero desembarcó en el Star 


Mazda Championship integrado al Juncos Racing. En esta especialidad, el joven argentino disputó las 16 
carreras de las 8 fechas del tomeo.Transitó los circuitos de St. Petersburg (callejero), Barber Motorsport Park 
(mixto), Indianápolis (el mixto del GP de motos), Lucas Oil Raceway (óvalo), Mid-Ohia, Road América (mixtos), 
Toronto (callejero), Mid Ohio y Laguna Seca (mixto). Su mejor resultado de dasificación lo tuvo en el Lucas 
Oil Raceway con la segunda posición de partida, llegó a la victoria en la penúltima carrera de Laguna Seca, 
fue segundo en la primera competencia de Road America y tercero en el Lucas Ol y en la primera y tercera 
pruebas de Laguna Seca. Totalizó 278 puntos y terminó 5* en el campeonato. 




















[Nico en la 
entrega de 
premios de 
la categoría 
y el trofeo 
por su 5" 
puesto en el 
torneo, junto 
aRicardo 
Juncos, el 
dueño de la 
formación en 
la que corre, 
y Marcelo 
Lamanna, 

su mentor 
deportivo. 


-¿Cuál de los circuitos ha sido el que 
más te impactó entre los que fuiste co- 
nociendo este año? 

-Todas las pistas son difíciles, todas tie- 
nen sus mañas, la mayoría de los chicos 
que ha corrido en esta temporada ya 
las conocen, pero yo trato de aprender 
lo que puedo sobre ellas, aprovechar 
la información que ya tiene el equipo. 
Road America me pareció una 
muy linda, y además tiene un paisaje 
divino. Laguna Seca también es intere- 
sante, con el legendario Sacacorchos. 
-¿Y cómo te resultó correr un óvalo, 
como el Lucas Oil Raceway? 

-La verdad que el óvalo me encantó. 
La primera vez que vine a los Estados 
Unidos hice un test en óvalos, me fue 
muy bien, me sentí muy cómodo. Es un 
tipo de escenario diferente, tiene muy 
poco que ver con una pista normal. Por 
suerte me adapté bien. 

-Has tenido la ocasión de probar Indy 
Lights en Chicago. ¿Qué te pareció el 
ensayo? 

-Fueron dos días de tests a los que 
llegué muy preparado. Me sentí muy 
bien. Sabía que era un auto con mucha 
potencia, muy diferente a lo que había 
manejado. Pero a la pista la conocía y 
llegué confiado. Más que nada fui de 
a poco, tanda tras tanda adaptándome 
al monoplaza, a los frenos, a la veloci- 
dad en curva. Para el segundo día ya 
andaba muy rápido, y eso me motivó 
mucho. El equipo estaba contento, así 
que me dediqué a disfrutarlo, que era 
mi objetivo, y por suerte todo anduvo 
muy bien. 

-Tu futuro aún no está definido... 
-Todavía no se sabe qué pasa con la 
ProMazda. Si sigue, si se suman más 
autos... Yo estoy pensando en el pre- 
sente, tenemos un par de tests más con 
el Indy Light. Ya veremos cómo conti- 
núo. 

-El foco de tu campaña está puesto en 
IndyCar. 

-Claro que sí... Mi foco está puesto en 
largar las 500 Millas, en correr en Indy- 
Car. Sé que algún día voy a ganar las 
500 Millas. Y queremos llegar a Indy- 
Car con Ricardo Juncos.< 
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on el tercer título consecutivo del 

Mundial de Turismo en la valija, 

José María López prosigue con su 

cargado itinerario anual alrededor 

del globo. Esta vez, luego del paso 
con el WTCC por Shanghai, China, donde a 
fines de septiembre culminó 4? y 1? (8? triunfo 
para él durante 2016) en el penúltimo compro- 
miso del exitoso vinculo con Citroén, “Pechito” 
puso proa rumbo a la moderna Hong Kong, 
ciudad de oriente en la que comenzó a escribir 
su historia en la singular Fórmula E (en rigor, 
ya había arrancado con las pruebas privadas en 
Granada, España, y con los posteriores ensayos 
colectivos en Donington, Inglaterra). Hombre 
del DS Virgin Racing, con el británico Sam Bird 
¡como coequipier, el cordobés no desentonó en la 
1* práctica efectuada en el tortuoso circuito urba- 
no de 1,8 km, que lo encontró 12” entre 20 pro- 
tagonistas. “Se hizo dificil porque no me anduvo 
ha radio y no tuve comunicación con el equipo 
en un momento dave para ajustar muchas cosas. 
Igual, las sensaciones fueron buenas con 170 kW 
(N. de la R: la potencia seteada para la carrera)”, 
contó el de Río Tercero, que se golpeó en el 2? 


[2016/2017 SEASON GUIDE] Prometedor debut de José María López en la Fórmul 


entrenamiento (dañó bastante el ala trasera), 
cuando debía probar para la clasificación, con 
200 kW (el máximo poder que ofrece el mono- 
plaza), y llegó muy “crudo” a la Q4 (los 20 autos 
se dividen en cuatro grupos y los cinco mejores 
de la general van por la “Súper pole”). 

A pesar de aquella situación adversa, López 
sacó a relucir su estirpe de velocista y con un 
giro magnífico se situó 3* en el ordenamiento, 
posición en la que largó la competencia debido 
a que no se desarrolló la SP Sin embargo, la ale- 
gría se tornó efimera cuando apenas 300 metros 
después de iniciada la Final, José María se golpeó 
contra la pared y el Spark-Citroén con propulsor 
Virgin DSV-02 comenzó a perder rendimiento 
hasta la inevitable deserción (con 15 de 45-ron- 
das cumplidas). “En la curva 1, doblé por el sec- 
tor externo y cuando Bird se cerró (N. de la R: 
largó 4? e hizo el retome por la parte interna), no 
tuve espacio para volver y toqué el muro del lado 
de afuera. Ahí se rompió la dirección”, detalló el 
argentino, quien agregó: “Golpeé la pared con la 
rueda delantera izquierda. El equipo me pidió 
que tratara de seguir para dar las vueltas nece- 
sarias y poder subirme al otro coche, en el que 





disponía de la potencia extra del FanBoost, pero 
debidoala rotura seguí delargo en la chicana vuel- 
tas después. No había nada hablado con Sam, pero 
así uno va conociendo a sus rivales. No sucederá 
del mismo modo la próxima vez...” El tiro por 
elevación de “Pechito” surgió como respuesta ins- 
tintiva al leve “roce” con su compañero (¿ya hay lío 
en puerta?), a quien más tarde cuando punteaba 
no le arrancó el 2? vehículo y debió conformarse 
con ser 13%. Venció el Campeón, Sébastien Buemi 
(Renault e.dams), escoltado por Lucas di Grassi 
(Abt Schaeffler Audi Sport) y Nick Heidfeld (Ma- 
hindra Racing) en un inicio complicado para los 
cinco debutantes: el mejor fue Maro Engel (Ven- 
turi), 9”, mientras que Adam Carroll (Panasonic 
Jaguar Racing) y Felix Rosengvist (Mahindra) 
terminaron 12? y 15", en ese orden (Mitch Evans, 
con Jaguar, abandonó). ¿Se convertirá también en 
“rookie”, pero durante 2017/2018, el ex ferrarista 
Felipe Massa, quien tras anunciar su adiós a la El 
analiza continuar su actividad en el Mundial de 
Resistencia, el DT'M o la EE? Veremos. .. 


Aquel sueño compartido entre el ex político 


[ Sobre el bello Jaguar |-Type 1, Evans utiliza el piano para superar por 
adentro a “Pechito”, que a esa altura de la carrera perdía posiciones con la 
dirección averiada. 


sitio 





[La panorámica, con la pantalla y la 
¡majestuosa continuidad edilicia o 

fondo, muestra la curva 1 y a Piquet 

Jr. escapado en la punta, seguido por. 

Turvey. Detrás, Bird y López van casi a la 

Ipar,mientras se acerca la pared para el 


violáceo monoplaza N? 37... 









[Desde "la vuelta 
al mundo”, puede 
observarse el paso 
de la F.E. Aquí manda 
Heidfeld, quien llegó 
3” ala cuadriculada, 






unidad del FF Dragon 
Racing y otra de 
Techeetah. 


y empresario español, Alejandro Agag, y el ac- 
tual presidente de la FIA, el francés Jean Todt, 
sin dudas que creció exponencialmente y aquel 
documento de Power Point que hace tan sólo 
un puñado de años sirvió como pista de des- 
pegue para un proyecto más que interesante, 
hoy se ha vuelto realidad con un Campeonato 
consolidado. Automotrices, compañías, ciuda- 
des, pilotos... Todos miran con interés a la EE. 
Proteger el medio ambiente, interactuar con los 
aficionados influyendo incluso en el desarro- 
llo de las carreras a través de las redes sociales 
(mediante el uso del “FanBoost”), promover la 
sustentabilidad con el mínimo de emisiones o 
utilizar energías renovables siguen siendo el “leit 
motiv” del certamen, que mantiene la esencia de 
las dos campañas iniciales: chasis Spark fabrica- 
dos en fibra de carbono y aluminio (la mejora 
en la performance se dará con el nuevo auto, 
que llegará en la 5* temporada), y motores que 
toman la electricidad de la bateria de Williams 
Advanced Engineering y transforman la carga 
de corriente continua en corriente alterna para 
alcanzar una velocidad máxima de 225 km/h y 
acelerar de 0 a 100 km/h en tres segundos. 
Entre las novedades para el tercer torneo, la 
apariencia de las máquinas varió considerable- 
mente al cambiar el alerón delantero, ahora mu- 
cho más agresivo estéticamente aunque lejos de 
estar vinculado a un progreso aerodinámico 
sino práctico. Los volantes poseen más funcio- 
nes (se agrandó la pantalla digital, ahora rodea- 
da por diez botones y luces de advertencia LED) 
y el peso de los vehículos se redujo en ocho kilos 
pasando a 880, pese a que las baterías fueron de 
200 2230 con intención de seguir avanzando en 
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LOS MÁS “ENCHUFADOS” DE LA CATEGORÍA 


























Pos. Piloto Victorias ePrix. 

1 SisierBuen 7 PuntadalEste 14/15, Mónaco 14115, Londres 114115, Pelán 15/16, Punta de Este 15/16, Bern 15116, Hong Korg 1617 
1 LasáGas 4 PXniWi5 Ama 1516 Long Beach 15/16, Pas 1516 

3 Samba 3 Purajaya 1415, Londes 114115, Buenos Ares 15/16 

— Nicolas Post 3 Mani115 lod 11516, Landes 11516 

5 NebonPiuer 2 longBeadi 14115, Mosa 1415 

-— Jime dimbroso 2 Bali 14N5 Mco 15/16 

Titán Félicda Costa 1 BuenosAies 14/15 





de MlisBar Julius Bar Jultu 


mayor autonomía para los monoplazas. Suce- 
de que Williams fabricó una flamante versión 
de ellas, que hoy permite un incremento de la 
cantidad de regeneración de energía (se elevó 
en un 50%, de 100 kW a 150 kW). Así, a partir 
de Hong Kong, cada equipo elaboró una estra- 
tegia distinta de acuerdo a la administración de 
sus pilotos, ya que se creó una ventana mucho 
mayor para el cambio de monoplaza. Como se 
sabe, las baterías aún funcionan a 28 kW/h con 
una potencia máxima de 200 KW que sólo se 
usa en la clasificación, puesto que en carrera 
funcionan al 75% (McLaren las proveerá para 
2018/2019 y 2019/2020, cuando deban aportar 
250 kW y durar durante toda la competencia). 
Michelin sigue siendo la fábrica encargada 
de suministrar las cubiertas, que a partir de esta 
temporada acusan 18 pulgadas (en lugar de 17), 
son de menor peso y poseen menor resistencia 
al avance, lo cual mejora el consumo energético. 
Además, la casa gala también consiguió elaborar 
un neumático, denominado Pilot Sport EV, mu- 
cho más rápido de calentar sin sacrificar la vida 
útil del mismo, que debe continuar aguantando 
todo el turno de competición sin posibilidad 
de ser reemplazado (una mejora muy agrade- 
cida por los pilotos, ya que el problema del ca- 
lentamiento de las gomas siempre estuvo en el 
tapete en los certámenes previos). Respecto del 
reglamento deportivo, los diez primeros de la 
Final puntúan igual (25-18-15-12-10-8-6-4-2- 
1) y el “poleman” aún recibe tres unidades. E 
sí: se modificó el botín por la vuelta rápida, que 
pasó de dos a un punto para evitar que ocurra 
lo del cierre de 2015/2016, cuando aquel par de 
unidades resultó determinante para coronar al 





[José María, aún 
con el HANS puesto, 
dialoga con dos 
ingenieros del DS 
Virgin Racing (uno 
tapado) al regreso 
de la pista. El 
cordobés clasificó 
3", 05007 por 
delante de Bird. 


Campeón. En este certamen, la votación (“Fan- 
Boost”) para que tres pilotos reciban el extra de 
30 kW está abierta durante la carrera (ello im- 
plica que sólo esté disponible a lo largo de cinco 
segundos en el 2? coche). 


Diez eventos y doce fechas habrá entre el 
9/10/16 y el 30/7/17. Se sostienen Buenos Aires, 
México, Paris y Berlín, retorna Mónaco (con un 
trazado inferior a 2 km que incluye la mítica rec- 
ta principal del GP de El y pasos por Tabac y 
la Piscina), e ingresan Hong Kong, Marrakech, 
Bruselas, Nueva York y Montreal (estas últimas 
dos ciudades con doble cita). Salieron Pekín, 
Putrajaya, Long Beach, Punta del Este y Lon- 
dres. Todas las rondas simples se desarrollarán 
un sábado menos la inaugural en el HK Central 
Harbourfront Circuit, que se extendió durante 
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¿CÓMO ARRANCÓ “PECHITO” VS. BIRD? 














Actividad Pos./Tpo. López Dif. López con 1? Pos./Tpo. Bird Dif. López-Bird 
PrádicaT TE (1035355) 1m574 ES) 05378 
Prádica? 2 (ImEs05€) 25706 3" (1m025724) 37 
Casficadón (Im03251) 05152 ERE] 05007 
Corera 159 (Ab) 215 vas 15 (a 1va de ganado] 6 puestos 





Referencias: Pos, posición; pa, emo; Dil, dferenda; Ab, abandond; vta. Mas, vueltals. 





Nota: en Hong Kong no se: Pole” 








todo un domingo. Excepto en México, donde 
se volverá a correr en el autódromo “Hermanos 
Rodríguez, el resto del calendario indica visitas 
a trazados urbanos (aunque para un futuro no 
muy lejano, se prevé una repartija de 50/50). El 
compromiso porteño se adelantó y pasó de la 4* 
a la 3* reunión, pero no a principios de febrero: 
en 2016 se hizo el 6 y en 2017 se hará el 18. 


Dos nuevos equipos se sumaron a la catego- 
ría, pero respetando el total de diez licencias por 


INE 


temporada. Panasonic Jaguar Racing adquirió la 
de la escudería de Jarno Trulli, mientas que Te- 
cheetah obtuvo la del Team Aguri El fabricante 
británico, que desde 2008 pertenece al encum- 
brado grupo industrial y automovilístico indio 
Tata Motors, retorna a la competición luego de 
12 años con el propósito de “ganar, pero también 
innovar asegura el director de la formación, 
Jim Barday. “Este Campeonato nos permitirá 
desarrollar y probar nuestras tecnologías avan- 
zadas en condiciones extremas de rendimiento”, 
aseveró Nick Rogers, mandamás ejecutivo de Ja- 








[Primer plano 
para el prolijo 
Renault e.dams del 
ganador, Buemi, 
vigilado a prudente 
distancia por Di 
Grassi. El suizo es el 
máximo vencedor 
de la categoría, con 
siete éxitos en 22 
competencias. 


[El podio de Hong 
Kong, con Di Grassi 
(14 ascensos a la 
grada en la F.E), 
Jean-Paul Driot 
(director de Renault 
e.dams, junto con 
Alain Prost), Buemi 
(12) y Heidfeld (3). 
El suizo lidera el 
torneo con siete 
puntos de ventaja 
sobre el brasileño. 





guar Land Rover, cuyo objetivo de máxima con- 
siste en sumar experiencia con las futuras formas 
de propulsión para su aplicación en los vehículos 
de serie. Por su parte, la escuadra integrada por 
capitales chinos y que cuenta con la motoriza- 
ción de Renault, ya demostró estar entre las más 
veloces en las tandas de pretemporada como 
también en la apertura en Hong Kong. 

En cuanto a las ligazones de los equipos con 
las automotrices, se consolidó la relación entre 
Renault y e.dams (en conjunto, actuales titulares 
de los Campeonatos de Pilotos y Escuderias), 
como también el vínculo entre Abt y Audi, que 
aumentó su presencia financiera y técnica en el 
“team” además de “vestirlo” con el logo de los 
cuatro anillos (para el siguiente torneo, la casa 
de Ingolstadt induiría a la EE bajo el paraguas 
de Audi Sport). DS Automobiles se encuentra en 
el 2* año de su convenio con el Virgin Racing, 
en tanto que el monstruoso fabricante indio Ma- 
hindra, apoyándose técnicamente en el Campos 
Racing, procura promover los coches eléctri- 
cos Mahindra Eva. “Con Faraday Future como 
nuestro socio, Dragon Racing busca convertirse 
en líder de la especialidad”, señaló Jay Penske 
(hijo del legendario Roger), quien es propietario 
y director de la formación estadounidense, des- 
de 2016/2017 aliada de la firma de “hiperautos” 
eléctricos que utilizará la competición para el 
desarrollo de software destinado a sus proyectos, 
Continúa el Venturi Formula E Team, fundado 
por la marca de élite con sede en Mónaco y el ac- 
tor norteamericano Leonardo DiCaprio, mien- 
tras que BMW anunció un acuerdo con el MS 
Amlin Andretti para participar en el desarrollo 
de la unidad de potencia que usará la escuadra 
nkee” en el certamen venidero (si bien la ter- 
minal bávara aporta los vehículos de seguridad 
y del responsable médico a la fórmula eléctrica, 
recién desembarcaría como alineación oficial 
cuando los pilotos puedan correr con un solo 
monoplaza). A cinco días de la realización de la 
1*fecha en Hong Kong, Mercedes dio a conocer 
la reserva de una plaza para 2018/2019, cuando 
ingresarán dos equipos. “La electricidad jugará 
un papel importante en el futuro de la industria 
y la competición siempre resultó una plataforma 
de desarrollo para ella. Eso hará que la EE sea 
muy relevante en el futuro”, resumió Toto Wolff, 
actual jefe y accionista de Mercedes Fl. 








En referencia a la gestión de la categoría, 
el gigante de comunicaciones Liberty Media, 
presidido por el magnate John Malone y el 
mismo que a principios de septiembre adqui- 
rió a la El, ahora se convirtió en el máximo 
accionista de la serie eléctrica. Este cambio 
sustancial en la conducción se produjo al 
adueñarse dicho holding empresarial del 25% 
de los bonos que tenía en su poder el inver- 
sor Enrique Bañuelos, ya ex socio de Agag, el 
CEO de la EE. LM no es la única compañía 
controlada por Malone que tiene poder en el 
jovencísimo Campeonato, pues en marzo de 
2015 Liberty Global y Discovery Communi- 
cations ya se habian convertido en accionistas. 
Mientras que la primera es propiedad del mi- 
llonario estadounidense, éste también posee 
un importante porcentaje de la segunda. Aun- 
que en su momento no se oficializó la canti- 
dad comprada, se estima que fue un 33% del 
total de la categoría, lo que ahora otorgaría en- 
tonces al grupo más del 50% de las acciones.< 
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DAA 
3 
8 
[ Fecha y lugar [ Fecha y lugar 
de nacimiento: de nacimiento: 
18/8/1981 en Saint- 31/10/1988 en Aigle, 
Chamond, Francia Suiza . [ Chasis-Fabricante: Spark-Renault 
[ Residencia: Suiza  [Residencia: 1 28  [ Grupo motopropulsor: Renault Z.E. 16 


Mónaco [ Directores: Jean-Paul Driot y Alain Prost 





ñ Fecha y lugar de 





nacimiento: 9/1/1987 [Fecha y lugar 

en Roehampton, de nacimiento: 

Inglaterra 26/4/1983 en Rio SUIZA | Chasis-Fabricante: Spark-Citroén 

[ Residencia: Tercero, Argentina [A E [ Grupo motopropulsor: Virgin DSV-02 
Inglaterra [ Residencia: Suiza [ Director: Alex Tai 






Ah 
[ 1 Panasonic ; 
[Fecha y lugar [ Fecha y lugar 
de nacimiento: de nacimiento: 
24/6/1994 en 26/10/1982 en 5 
Auckland, Nueva Portadown, Irlanda [ Chasis-Fabricante: Spark-Jaguar 
Zelanda del Norte [ Grupo motopropulsor: Jaguar I-Type 1 
[ Residencia: Nueva  [ Residencia: Ianda [ Director: James Barclay 
Zelanda del Norte 
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[ Fecha y lugar [Fecha y lugar 

de nacimiento: de nacimiento: 

3/12/1992 en 11/8/1984 en San 

Kempten, Alemania — Pablo, Brasil [ Chasis-Fabricante: Spark-Abt Sportsline 

[ Residencia: [ Residencia: ES [Grupo motopropulsor: Abt Schaeffler FEO2 
Alemania Mónaco —  [Director: Hans-Júrgen Abt 


HTECHEETAHFE 


A 


Po 


O 
= € 






[ Fecha y lugar 
[ Fecha y lugar de nacimiento: 
de nacimiento: 25/12/1987 en 
25/4/1990 en Shanghai, China [ Chasis-Fabricante: Spark-Renault 
Pontoise, Francia [ Residencia: China ES [ Grupo motopropulsor: Renault Z.E. 16 





[ Residencia: E.A.U. [ Directores: Edmund Chu y Mark Preston 
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A 
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[ Fecha y lugar [ Fecha y lugar 

de nacimiento: de nacimiento: 

7/11/1991 en 10/5/1977 en 

Várnamo, Suecia Mónchengladbach, [ Chasis-Fabricante: Spark-Mahindra 


[ Residencia: Suecia Alemania 
[ Residencia: Suiza 


[ Grupo motopropulsor: Mahindra M3Electro 
[ Director: Dilbagh Gill 
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M Andret! MS AMLIN 
ANDRETTI 








[Fecha y lugar 





de nacimiento: [Fecha y lugar 

7/8/1991 en de nacimiento: 

Maastricht, Holanda 31/8/1991 en Lisboa, [ Chasis-Fabricante: Spark-Andretti 
[ Residencia: Portugal [ Grupo motopropulsor: ATEC-02 
Bélgica [ Residencia: Portugal [ Director: Michael Andretti 


n [ Fecha y lugar 
[ Fecha y lugar de nacimiento: 
de nacimiento: 27/8/1985 en 
2/11/1975 en Alés, — Munich, Alemania 
Francia [ Residencia: 





[Hong Kong 

1” fecha - 9 de octubre de 2016 
Circuito: Hong Kong Central Harbourfront Circuit] 
Extensión: 1.860 metros 


[México City 
4* fecha - 1? de abril de 2017 
Circuito: Autódromo “Hermanos Rodriguez” 
Extensión: 2.092 metros 








Curvas: 10 Curvas: 18 

Vueltas: 45 Vueltas: 43 

[Marrakech [Mónaco 

2" fecha - 12 de noviembre de 2016 5* fecha - 13 de mayo de 2017 
Circuito: a confirmar Circuito: Mónaco 

Extensión: a confirmar Extensión: 1.765 metros 
Curvas: a confirmar Curvas: 12 

Vueltas: a confirmar Vueltas: 47 

[Buenos Aires [Paris 


3” fecha - 18 de febrero de 2017 
Circuito: Puerto Madero 
Extensión: 2.480 metros 

Curvas: 12 

Vueltas: 35 


6” fecha - 20 de mayo de 2017 
Circuito: Circuit des Invalides 
Extensión: 1.920 metros 
Curvas: 14 

Vueltas: 45 
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FIA 
CHAMPIONSHIP 


-NEXTEV 


NIO Formula-e Team 









mo 
Piquet Jr. [Fecha y lugar 
[ Fecha y lugar de nacimiento: 
de nacimiento: 1/4/1987 en Carlisle, 
25/7/1985 en Inglaterra [ Chasis-Fabricante: Spark-NextEV 
Heidelberg, Alemania  [ Residencia: [ Grupo motopropulsor: NextEV TCR Formula 002 
[ Residencia: EE.UU. — Inglaterra [ Director: Martin Leach 


FARADAY FUTUAE 
DRAGON RACING 








[Fecha y lugar bros 
de nacimiento: [ Fecha y lugar 
12/6/1982 en de nacimiento: 
Chartres, Francia 27/12/1985 en [ Chasis-Fabricante: Spark-Penske 
[ Residencia: Suiza  Etterbeek, Bélgica [ Grupo motopropulsor: Penske 701-EV 
[ Residencia: Bélgica [ Director: Jay Penske 
[Berlín [Montreal 








7” fecha - 10 de junio de 2017 
Circuito: Karl Marx Alee Circuit 
Extensión: 1.927 metros 


11” y 12* fechas - 29 y 30 de julio de 2017 
Circuito: a confirmar 
Extensión: a confirmar 


Curvas: 11 Curvas: a confirmar 
Vueltas: 48 Vueltas: a confirmar 
[Bruselas 


8” fecha - 1? de julio de 2017 
Circuito: a confirmar 
Extensión: a confirmar 
Curvas: a confirmar 

Vueltas: a confirmar 


[Nueva York 
9” y 10” fechas - 15 y 16 de julio de 2017 
Circuito: Brooklyn Circuit 
Exten: : 1.947 metros 
Curvas: 13 

Vueltas: a confirmar 





UT Mob Mob MDI Mor 
e 
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IO DÍ sed 
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[PRODUCCIÓN: DANIEL MEISSNER / FOTOS SUTTON IMAGES Y CAPTURAS TV 


Es apenas un momento, pero alcanza 

PETERS corazones delos * y 

: protagonistas y del público; “algunos más. = ze 
espectaculares, otros MES dramáticos, ta Se 2 
, , aquí Ofrecemos 1 un ¡puñado de máquinas _ 
que llevaron'a sus conductores'a cortar - 
EN ES TT ER NA Todos; > 

afortunadamente, con final feliz. ..* 


Pr 


[ Pasaba pocas veces, pero el hombre no era infalible: Michael 
ES EE UE IAEA) 
de 2001, en Hockenheim, y el resto fue esquivándolo... hasta que 
llegó el Prost-Acer de Luciano Burti. El brasileño le pegó sin piedad 
desde atrás a la Ferrari del campeón y salió apuntando al cielo. 
Rubens Barrichello (Ferrari) se escapa de la imagen en primer 
plano, seguido por los Sauber de Kimi Raikkonen y Nick Heidfeld, 
los Jaguar de Pedro de la Rosa y Eddie Irvine, y el resto. Tras este 
incidente, la prueba se relanzó ¡Y Burti largó de nuevo!< 
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[ El de 1980 fue un ejercicio 
casi “aéreo” para el irlandés 
Derek Daly, quien además 
de su espectacular cabriola 
en Montecarlo, poco más de 
tres meses después volvió a 
surcar los aires con su Tyrrell 
010. La imagen lo muestra 
en Zandvoort, durante el GP 
de Holanda de Fórmula 1, al 


accidentarse en el giro 61, 
aunque esta vez, sin involucrar 
a ningún colega en la acción.< 


[Un salto más efectista para congraciarse con los 
fotógrafos que efectivo para descontar terreno es 
éste, protagonizado por el finés Jari-Matti Latvala 
(navegado por Mikka Anttila en el Volkswagen 
Polo WRC) en el Rally de su patria de 2016. A pesar 
del acelerador a fondo no hubo caso y el nórdico 
debió contentarse con finalizar como el principal 
A AA 


BLEwsoN, 
Meoers 


KSREAN 
AKAL 


[Varias volteretas dio el Benetton-Playlife B199 del 
austriaco Alexander Wurz antes de clavarse en la 
leca a pocos metros de la partida del GP de Canadá 
de F.1 de 1998. Esa primera curva de Montreal, 

se sabe, no es condescendiente con los excesos 

y por ello, en su viaje, el auto de los “colores 
unidos” arrastró al Prost de Jarno Trulli. Créase o 
RL EA 
EARL SS 





[ El Red Bull RB1 de Christian Klien pierde estabilidad y se separa del 
piso después de un contacto con el Sauber de Jacques Villeneuve, 
que pudo seguir en la carrera mientras que el austriaco dejaba en ese 


mismo momento el GP de Hungría de 2005. Era la primera temporada 
de los “toros” en la Fórmula 1 y a metros de allí, su compañero David 
Coulthard también desertaba. Todo mal para el equipo de Dietrich 
Mateschitz desde el arranque mismo.< 


[ La Fórmula 3 Euroseries también tiene sus riesgos. Y 
si no, que lo diga el brasileño Lucas Di Grassi, quien el 7 
de agosto de 2005 quedó así, a centimetros del asfalto 
después de un encontronazo de su Dallara F305 del 
ST A O O AOS 
de ambiciosos, iguales de rispidos. ¿El escenario? La 
primera curva del “nuevo” Núrburgring.< 





mobil 00 


a 


[ Las 24 horas de Le Mans de 
1999 serán recordadas ante todo 
US 

de los Mercedes CLR. En los 
entrenamientos levantó vuelo 
el N* 4 de Mark Webber (A), 
mientras que a las cuatro horas 
de la carrera le tocó el turno al 
N*5, de Pierre Dumbreck (B), 
que aterrizó entre los árboles. 
Para evitar otro potencial 
“despegue”, el equipo le ordenó 
detenerse al N? 6, tripulado por 
Bernd Schneider, Frank Lagorce 
y Pedro Lamy.< 


[Los neumáticos de protección 
contienen como pueden el 
violentisimo impacto del 
Jordan-Hart de Rubinho 
Barrichello, mientras su carga 
humana comienza a sufrir las 
consecuencias del golpe, que 
lo privarán de participar en la 
carrera. Fue el viernes previo 

a un fin de semana nefasto 

en Imola, sede del GP de San 
Marino de Fórmula 1 de 1994, 
marcado a fuego por las 
posteriores tragedias de Roland 
Ratzenberger y Ayrton Senna.< 
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[ Paul Pietsch fue el primer alemán que tomó parte de un Gran 
Premio de F.1, el de Italia "50. Pero cuando debutó ante su gente, al 
año siguiente en Núrburgring, no la pasó nada bien. Su Alfa Romeo 
159 voló asi y cayó tras una empalizada del Infierno Verde. El 
competidor no sufrió mayores problemas, más allá de un golpe en 
la nariz. Pietsch murió a los 100 años de edad, en 2012.< 


[ Otra vez Mónaco, que nunca perdonó el mínimo error. Lo que 
hoy se paga con un golpe contra una pared o guardrail, antes 

se “penalizaba” contra los fardos de pasto. Asi fue eyectado el 
británico Cliff Allison de la butaca de su Ferrari D246 ES 
se entrenaba para el Gran Premio de F.1 de 1960 por las calles de 
la Costa Azul. Consecuencia de este accidente, el piloto no pudo 
tomar parte dela ¡competencia el domingo.< 


[ANá arriba, el Tyrrell CO 
Daly empieza a 2 comprobar la 
ley de gravedad | y se prepara 
para aterrizar sobre s su 
compañero Jean Pierre Jarier 
tras la accidentada partida 

del GP de Mónaco de 1980. Por 
afuera, con prisa: y sin pausa, 
escapan de la “batahola” 
Patrick Depailler (Alfa Romeo), 
Nelson Piquet (Brabham) y 
Gilles Vilenueve (Ferrari). 

Con menos suerte: que éstos, 
Alain Prost (McLaren) ¡también 
verá trunca su carrera en el 
US 


[ En el Albert Park de 
Melbourne, en la primera fecha 
del Mundial de F de 2002, 

Ralf Schumacher (Williams) ya 
sabía que para ganarles a las 
Ferrari de Barrichello (0 

de la “pole”) y de su hermano 
Michael yal los McLaren 

de David Coulthard y Kimi 
Raikkonen, había que “pasarlos. 
por arriba” en la largada, 
según le habían aconsejado. 

Eso intentó, pero cuando volvió 
a tocar tierra, él y otras siete 
máquinas quedaron inertes por 
ES 
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e película. Tantas veces utili- 

zada, esta calificación para re- 

saltar algún acontecimiento, 

aquella temporada 1976 del 

Campeonato Mundial de Fór- 
mula 1 mereció como pocas ese elogio por 
un desarrollo que hasta mitad de año pare- 
cía encaminado a la rutina por el dominio 
de Niki Lauda y Ferrari. Pero que a partir 
del impresionante accidente del austríaco 
en el viejo Nurburgring tomó el rumbo de 
la leyenda por la milagrosa recuperación 
de un Lauda que ya daban por muerto, su 
increíble regreso a las pistas cuarenta y dos 
días después, la atropellada victoriosa de Ja- 
mes Hunt y la dramática definición bajo un 
diluvio en el Monte Fuji japonés. Y fue tan 
de película esa parte final que hasta motivó 


una película como “Rush”, donde con la di- 
rección de Ron Howard, los actores Daniel 
Bruhl (Lauda) y Chirs Hemsworth (Hunt) 
recrearon este enfrentamiento de estos dos 
campeones, potenciado más por el tiempo 
y la pelicula que por los hechos reales de 
aquellos recordados años de la Fórmula 1. 
Sin ser amigos, por sus distintas persona- 
lidades, mantuvieron una relación cordial. 
Una temporada de película, como fue aque- 
lla de 1976, tenía que tener un final de pelícu- 
la. Y como toda atractivo film, tuvo de todo. 
Suspenso, emoción, drama, traiciones, festejos, 
decepciones, misterios. Todo a partir de aquella 
inoportuna visitante que a menudo siguió apa- 
reciendo en el Gran Premio de Japón, pero nun- 
ca con tanta intensidad y fuerza como aquel 24 
de octubre de hace 40 años. Fue el contundente 


[DOSSIER] A 40 años del título que Hunt le ganó a Lauda por un punto 


bautismo celestial para un Gran Premio que ese 
día se incorporó fugazmente al calendario de la 
Máxima. Se corrió al año siguiente y luego hubo 
una pausa hasta 1987. Desde entonces se man- 
tuvo pese a que hasta ahora Japón nunca tuvo 
un piloto destacado. En cambio, muestra una 
afición muy entusiasmada con la Fórmula 1. 
Deportivamente, la definición prometía 
y mucho. Lauda conservaba todavía el li- 
derazgo del campeonato pero los 35 pun- 
tos (61 contra 26) que tenía hasta antes de 
quedar envuelto en las llamas de su Ferrari 
en Nurburgring se habían reducido a sólo 
3. Estaba 68 a 65, gracias a la gran escalada 
de Hunt que aprovecho la ausencia de Niki 
con sus victorias en Alemania y Holanda y 
luego siguió recortando ventajas al ganar en 
Estados Unidos y Canadá, las dos carreras 





[POR MIGUEL ÁNGEL SEBASTIÁN 
[FOTOS: SUTTON IMAGES 


Fue sin dudas aquel 24 de octubre 
de 1976 en la 1* edición del Gran 


Premio de Japón. La lluvia torrencial, 
los pedidos para suspenderla, el 
abandono voluntario de Lauda y la 
AN 
los matices principales de un carrera : 
plagada de distintas situaciones, reflejo e 
de un desarrollo de campeonato tan É 
inolvidable que fue llevado al cine. 


TEN 









[ Desprejuiciado, excéntrico y rebelde, James Hunt dejó 
que seguramente 


una recordada impronta en la Fórmula 1 
no hubiese encajado con los actuales parámetros. A los 
29 años, supo aprovechar en 1976 su mejor momento y 
también el gran rendimiento del McLaren. 


















previas a Japón. En cambio desde su regreso, 
Lauda sólo había sumado 7 puntos con un 
cuarto lugar en su reaparición en Italia y un 
tercero en Estados Unidos. Eran tiempos en 
que la escala de puntaje de 9, 6, 4, 3, 2, y 1 
punto, sólo recompensaba a los seis primeros 

“Todavía no estaba totalmente recupera- 
do cuando llegue a Japón. Por eso necesitaba 
tranquilidad pero no la tuve, Además con la 
lluvia uno necesita motivaciones especiales y 
de mi parte tampoco nunca las tuve” cuen- 
ta Lauda da en su libro Mi Historia, sobre el 
ánimo con que encaró la carrera que podía 
entregarle su segundo título mundial conse- 
cutivo. Por eso no extrañó que, respaldado 
por Daniele Audetto, el director deportivo 
de Ferrari, fuese quien encabezara el pedido 
de los pilotos para suspender el Gran Pre- 
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[Juan Manuel 
Fangio fue uno 

de los invitados 
especiales que tuvo 
la histórica carrera. 
Justificó la decisión 
de Niki Lauda de 
retirarse porque 

no estaban dadas 
las condiciones de 
seguridad en la 
pista 





[El numeroso público presente en el circuito del Monte Fuji aguantó firme el mal tiempo 
y la demora de una hora y media en el inicio de la carrera. Como toda primera edición, 


aquella del Gran Premio de Japón de 1976 había creado muchas expectativas en la gente. 


[James Hunt superó al poleman Mario Andretti en la largada. El estadounidense 
prevaleció en el final al aprovechar una detención de Patrick Depailler para cambiar una 
goma y fue el único que completó las 73 vueltas. 


mio cuando entre la constante y torrencial 
lluvia, y la niebla, la pista estaba anegada 
y peligrosa. Los despistes de Hans Stuck, 
Carlos Pace y Jean-Pierre Jarier, y el choque 
de Larry Perkins lo demostraron durante 
las pruebas matinales. Esto consolidó en 
la mayoría de los pilotos la idea de pedir la 
suspensión de la carrera. Las excepciones 
fueron Vittorio Brambilla, Ronnie Peterson 
y extrañamente Clay Regazzoni, el compa- 
ñero de Lauda en Ferrari. De la otra vereda, 
Lauda tenía el apoyo de Emerson Fittipal- 
di y José Carlos Pace. Por entonces pocos 
recordaban que Hunt y Lauda largarían se- 
gundo y tercero detrás del poleman Mario 
Andretii. El interés estaba puesto en ver si 
se corría o no el Gran Premio. 

El nerviosísimo y la incertidumbre 


fueron creciendo a medida que pasaba el 
tiempo y la lluvia no cedía. También fueron 
aumentando las presiones de los organiza- 
dores y en la tensión de las discusiones se 
escucharon las más distintas posturas. Se 
propuso suspender directamente la carre- 
ra, largarla y detenerla a las pocas vueltas 
o correrla pero sin puntaje. Se acordó una 
postergación de una hora y medio que no 
cambió nada porque la lluvia continuó. Sin 
la influencia que tendría en los años pos- 
teriores, Bernie Ecclestone se limitaba a 
recordar las complicaciones que la suspen- 
sión ocasionaría para las cadenas de tele- 
visión de distintos países que por primera 
vez coincidían en la trasmisión conjunta de 
un Gran Premio tras activas negociaciones 
del propio Bernie. Todo terminó cuando 





le 


K 





[ Barry Sheene, por entonces campeón mundial de motociclismo 
en 500 cm3, llegó hasta Japón para alentar a su compatriota 
Hunt pero también compartió charlas con Lauda. Un clima de 






IA 


tranquilidad y respeto reinó en la previa entre los postulantes 






[ Las particulares circunstancia de la carrera hicieron que el local Masahiro Hasemi 
lograse sobre el debutante Kojima KE 007 calzado con cubiertas Dunlop el récord de 
vuelta en la única carrera que corrió en el Mundial de Fórmula 1 


respaldado por Paul Alfons Von Metter- 
nich, presidente de la FLA, y Pierre Ugeux 
, titular de la Comisión Deportiva Inter- 
nacional (CSI), tomó la palabra Yoshihiro 
Yasumoto, el director de la carrera. “Ya está 
comenzando a oscurecer y si no salen a la 
pista, no se podrán correr las últimas vuel- 
tas y habrá complicaciones para todos...” 
fue el intimidatorio mensaje con el que se 
dio por terminada la discusión. Disgusta- 
dos muchos, presionados por sus equipos 
otros y sólo conformes algunos pocos, los 
pilotos se dirigieron a la grilla 

“Decidí largar, dar una vuelta y parar en 
boxes...” recuerda Lauda sobre una deci- 
sión bien premeditada como también lo 
demostró su advertencia al chofer del Rolls 
Royce (el auto que le entrego la organiza- 


ción para movilizarse) para que lo tuviera 
listo sin alejarse mucho de la zona de bo- 
xes. Cumplió Lauda y en la segunda vuelta, 
tras pasar 10* en la ronda inicial, mientras 
Hunt se escapaba en punta, entró a boxes 
con su Ferrarri. Con un “no hay que tener 
miedo de decir la verdad. No se puede co- 
rrer en estas condiciones y hay cosas más 
importantes que un título mundial” des- 
alentó rápidamente la propuesta de Mauro 
Forghieri de invocar un problema mecá- 
nico como causa del abandono. Ermanno 
Cuoghi, jefe de mecánicos de Ferrari, el 
primero en ver a Lauda, dejó un válido tes- 
timonio sobre aquel histórico momento. 
“No vi una actitud de miedo en el rostro de 
Niki, vi la imagen de alguien convencido 
de lo que hace” precisó. 


EL RECUERDO DE CARLOS LEGNANI, UNICO PERIODISTA 
ARGE E VIVIÓ Y TRAN: LA CARI 





La Idea de ir a cubrir el Gran Premio de Japón me surgió al 
regresar de una carrera nacional. Había estado en Monza el día del 
retorno de Lauda tras el accidente de Núrburgring y del debut de 
Reutemann. Si bien Lole no iba a correr, era una carrera que definía 
el campeonato entre las dos figuras de ese tiempo. Por eso comencé 
a vender publicidad y puse en marcha el operativo. Viajé vía Nueva 
York y tras un día y medio llegué a Tokio el jueves a la noche. Me 
hospedé en un hotel que me había recomendado Ernesto Cherquis 
Bialo, que lo conocía por haberse alojado allí cuando fue a cubrir la 
pelea que Nicolino Locche le ganó a Paul Fuji. 

Para llegar al circuito de Fuji había que tomar trenes y subte. 
Por eso me hice anotar en ingles y japonés los nombres de las 
estaciones. Como también cubri la carrera para “El Grafico” 
tuve que ir hasta el aeropuerto de Narita para enviar los rollos 
de fotos en los días previos. Nadie quería agarrarlos. Tuve 
suerte de encontrar a un argentino de apellido Oliva que vivía 
en Estados Unidos que me los llevó sin problemas. 

Eran otros tiempos de la Fórmula 1. La sala de prensa era muy 
precaria y el pavimento de la pista estaba muy malo. El sábado 
me encontré con Juan Manuel Fangio “¿Qué estás haciendo si 
no corre Lole?” me preguntó. “Vendí publicidad y acá estoy” le 
contesté. El Chueco estaba como invitado en la tribuna VIP de 
Toyota y de vez en cuando se acercaba a charlar. 

Transmití desde las tribunas y no fue sencillo, No sólo por la 
lluvia, sino porque el eco me devolvía el sonido de mi voz. 

Por momentos tuve que sacarme los auriculares. La carrera se 
demoró casi dos horas por la lluvia, pero no hubo ni silbidos ni 
aplausos. Hubo un silencio casi sepulcral que se acentuó porque 
el circuito estaba entre montes. El retraso me preocupó por el 
costo del satélite. Finalmente se largó a las 4 de las mañana 
argentina cuando estaba prevista para las 2.30. 

Daba pánico ver a los autos bajo la lluvia torrencial. En la 
segunda vuelta paró Lauda. En Ferrari quisieron empujarlo 
para que siguiese pero se mantuvo firme. Impresionaba ver su 
rostro con las huellas todavía frescas de las quemaduras por 

el accidente de Núrburgring. Finalmente salió campeón Hunt 
porque Regazzoni, que era compañero de Lauda, levantó. Ya 
no le interesaba el equipo porque era su última carrera en 
Ferrari. Terminado el Gran Premio tomé el vuelo de regreso, 
también por el lado de Nueva York. El lunes ya estaba en mi 
casa con la satisfacción de haber sido por Radio Splendid el 
único medio argentino que trasmitió una carrera que quedó en 
la historia de la Fórmula 1. 


LAUDA NO SE HABÍA 
RECUPERADO AÚN DEL 

DANTESCO ACCIDENTE 
EN NÚRBURGRING, Y 
HUNT VENÍA EN RACHA, 
LIMANDO DISTANCIA 
RESPECTO DEL AUSTRÍACO, 
AL QUE LA LÓGICA DABA 
COMO CAMPEÓN POR SU 
SUPREMACÍA. 
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[ Lauda es 
seguido por 
Ronnie Peterson 
en la breve 
participación que 
ambos tuvieron 
en carrera. El 
sueco fue uno de 
los que se opuso 
con más fuerza al 
pedido de Lauda 
de suspender 

la prueba. 
Parodojicamente 
protagonizó el 
primer abandono, 
por un problema 
en el motor de su 
March 761. 


No se conocían en aquellos 70 las radios, 
ni los intercomunicadores. Por eso Hunt se 
enteró de la buena nueva del abandono de su 
rival al ver el cartel “Lauda out” que le mos- 
tró el equipo a su paso por la recta principal. 
Su cómodo liderazgo pareció sentenciar la 
definición pero faltaba mucho para una pe- 
lícula que entregaría varios golpes de escena. 
El primero fue el cese de la lluvia en la vuel- 
ta veinticuatro. Esto empezó a complicar el 
andar de los autos calzados con gomas para 
piso mojado. El segundo, llegó a 11 vueltas 
del final cuando el Tyrrel de P34 de Patrick 
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[ Reinó la tensión 
y la incertidumbre 
en el equipo 
McLaren cuando 
la pista se secó 

y Hunt comenzó 

a penar con los 
neumáticos. No 
hubo llamado para 
entrar a boxes 

y esa demora 

casi le cuesta el 
campeonato. 


[ La temporada 1976 consolidó la unión de Mario Andrettti con Colin Chapman. Luego de 
correr con Parnelli en Sudáfrica y Long Beach, el estadounidense quedó como primer piloto 
' de Lotus. Su triunfo en Japón fue el anticipo de nuevas victorias y el titulo de 1978. 


Depailler y el Lotus 77 de Mario Andretti 
superaron al McLaren de Hunt que comen- 
zó a buscar las cada vez más escasas par- 
tes húmedas de la pista. Una situación que 
provocó dudas en el box del inglés sobre 
la conveniencia de llamarlo para cambiar 
sus neumáticos para lluvia por los de piso 
seco. El tercer golpe pareció torcer la histo- 
ria. Se dio a cinco giros del epílogo, cuando 
se rompió uno los desgastados neumáticos 
del McLaren. Hubo saltos de alegría en el 
box Ferrari que se atenuaron al ver entrar al 
auto del inglés a boxes para cambiar las go- 


mas deterioradas. Una chance que la estre- 
lla de la buena suerte le posibilite al romper 
la goma en la última curva, la más cercana 
a boxes. 

Por estos días, los 27 segundos que Hunt 
tardó en cambiar las gomas y salir de boxes 
le hubiesen significado la pérdida de mu- 
chos puestos. Aquel 24 de octubre de hace 
cuatro décadas sólo le hizo ceder dos luga- 
res. Igual, esa quinta ubicación no le alcan- 
zaba para atrapar el titulo. Necesitaba por lo 
menos recuperar el tercer lugar y delante es- 
taban un duro como Alan Jones, con el Sur- 


ana 










tees TS 19, y Clay Regazzoni, el compañero 
de Lauda. Sin embargo, ese día no fueron es- 
collos para su desesperado ataque. A sólo un 
par de vueltas de la bandera de cuadros, el 
inglés recupero el tercer lugar y en esa posi- 
ción cruzó la meta sin saber que era el nuevo 
campeón. Por eso creyendo haber perdido el 
título, al llegar a boxes saltó enfurecido de su 
McLaren y le recriminó al equipo no haber- 
lo llamado antes a cambiar las gomas. Hasta 
lanzó un puñetazo que pasó cerca de Teddy 
Mayer, el sorprendido director del equipo, 
quien con un abrazo le dio la noticia que era 


[ La euforia estalló a la llegada de James Hunt en medio de la confusión 
del piloto que creia haber perdido el título El director Teddy Mayer fue el 


el nuevo campeón. “Me voy emborrachar 
ahora mismo” largó Hunt ya exultante y feliz 
por el que fue su primer y único título. 

Por entonces Lauda ya no estaba el circuito. 
Se había marchado tras cumplirse la vuelta 32 
de las 73 previstas, tras comprobar que sólo 
Fittipaldi, Pace y Perkins habían cumplido con 
el acuerdo previo de dar unas vueltas y retirar- 
se. Tampoco estuvo para ver como su com- 
pañero Regazzoni no defendió en los tramos 
finales con su conocida fogosidad ese tercer 
lugar ante Hunt que le dio al inglés la llave del 
título. Muchos creyeron ver la venganza del 


[El agasajo de sus 
fanáticos en 
Brands Hatch 

fue uno de los 


y tantos homenajes 


que Hunt recibió 
asu llegada a 
Inglaterra como 
campeón. El 
inglés disfrutó 

del cariño de la 
gente después de 
su retiro en 1979 y 
hasta su repentina 
muerte el 15 de 
junio de 1993. 


encargado de comunicarle al inglés que era el campeón. 






LA CARRERA SE CORRIÓ 
CON LLUVIA. POR 
CONVICCIÓN PROPIA 
DADA LA ESCASA 
SEGURIDAD EN LA PISTA, 
LAUDA SE RETIRÓ. PERO 
A HUNTNO LE QUEDÓ EL 
CAMINO LIBRE: SE VIO 
DEMORADO POR UNA 
CUBIERTA QUE SE ROMPIÓ 
HACIA EL FINAL DE LA 
CARRERA. 


suizo hacia Niki y Ferrari por su desplazamien- 
to del equipo para la temporada siguiente. 

“El traidor fue Jones, no Clay” opinó Forghie- 
rien defensa del suizo y apuntando a la poca re- 
sistencia que opuso el australiano quien por en- 
tonces daba sus primeros pasos en la categoría y 
buscaba congraciarse con algunos equipos, “Re- 
gazzoni corrió como siempre” aclaró Don Enzo 
Ferrari, que públicamente comprendió a Lauda, 
pero en privado, según cuenta Niki en su libro, 
“fue despiadado e indiferente, sin entender mis 
razones” Igual lo mantuvo en el equipo. 
una decisión astuta porque hubiese quedado 
en ridículo, si me iba a otro equipo y ganaba el 
titulo” razonó Niki, quien en ese 1977 fue cam- 
peón con Ferrari y se dio el gusto de decirle que 
no cuando el Commendatore quiso renovarle el 
contrato, y de marcharse del equipo dos carreras 
antes del final de temporada tras asegurase su 
segundo campeonato. Una venganza de pelícu- 
la. Como aquella final de hace 40 años.< 
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[REPORT] Pons 
GRAN PREMIO Pera 
DE BÉLGICA Po pat 
13” fecha 2016 aHamilton. 


28 de agosto 


615* GRAN PREMIO DE BÉLGICA 
CIRCUITO DE SPA-FRANCORCHAMPS 
DE 7.004 METROS 





44 VUELTAS 
308,052 KM 
1400100» 12.006u1 
1000 
xo so 
EE a DE VUELTA 147.263 - $ Vetel [2009] 
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El boletín de calificaciones, según XA. 
»R 
POS. PILOTO PUNTAJE POS. PILOTO PUNTAJE Mv 
1 F Alonso 10 12 R Grosjean 7 E 
2 N Rosberg 9 13 D.Kuyat 7 
3" N.Hullenberg 9 14% K Magnussen 7 y 
4% D.Ricciardo 8 15, Button 7 DR 
5H Hamilton 8 16% P.Wenrin 7 s- 
6% S.Pérez 8 177 F. Massa 6 sl y 
TC. Sainz 8 18% E Guténez 6 Y 
8% S Vettel 7 19%, Palmer 6 ve 17 
9 V.Bottas 7 20 E Ocon 6 5 
10 K Ralkonen 7 21% E Nasr 6 A | E) 
11% M Verstappen 7 22% M. Estesson 5 
TL 
Ms 50000: s (Mr, 
Md Ki Bolkacbaro a | 
Xpaccióente ML Litomilos EOL O ar s 1 
O nica ME NReN Rosberg ME 65: sein is | 
MI DR: D Ricardo Ki: K Magnossen EN let, 
A A ol) (y 
E tscluido ME pd E lasso ME het: di Ericsson == ' 
E ME V8: Y Bottos ME EM E Moss Mo 
E Sggocra MA sv. 5 one E PW P Webricio mM | 
ad MI KR: K Roiboen BED: Econ El ; 
Oria Jl EA: F Alonso Eh. RGrosjeon | 
O enguettas 90: Boton M6 EGoiterrez SECA 
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En el inicio, una zambullida en La 
Source de Max Verstappen (Red Bull) 
para recuperar la 2* colocación que 
había perdido ante Kimi Raikkonen 
unos metros antes, acabó junto con 
las Ferrari del finés y del osado Se- 
bastian Vettel como víctimas. El “po- 
leman”, Nico Rosberg (Mercedes), 
usufructuó el lío a sus espaldas para 
escaparse hacia su 6* victoria anual, 
que le posibilitó descontarle puntos 
a su coequipier, Lewis Hamilton, 
quien esta vez llegó 3* tras partir pe- 
núltimo por el cambio de su motor. 
El 2* lugar de Daniel Ricciardo (no 
así el 11” de Verstappen...) permitió 
a Red Bull consolidarse entre los 
equipos sobre la “Scuderia”, que 
apenas logró un 6* y un 9* puestos 
con Vettel y Kimi, en ese orden.< 
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Pruebas de clasificación Clasificación final Mejor vuelta de cada piloto 
pos PeoNO PRIMERA__ SEGUNDA TERCERA pos. N' PILOTO(PAÍS) CHASIS/MOTOR TIEMPO/DIF. DET. POS. PILOTO TIEMPO_VIA, 
—_Y _Nñosberg__ Im4Bs0tg  1m46s999  im4bs74s 
2% M Verstappen ——1M4BS407 —— 1IMATSI6S —— 1m4BS893 A ARA a E E Lian sio 40 
37 K Rakkonen Imá7SD12 Im47S664 1m46S010 de loci Pue 2 N Rosberg ImbIs746 11 
4% S. Vettel 1má7S802 1475044 tmá7stos_ —S 44 LemisHamiton(o)  MemedesWW7 27M 3 3 DKmat 1mB25081 37 
5 D.Riociardo 1M4BSAD7 ——1mM48S027 — Imárs216 4 27 NicoHulenbergíAl)  ForceindíaVJMO/Mercedes a35sq07 3 4% D.Riociardo —— IMSZS461 M1 
6% S Pérez 1M4BSIOS TMA7SAB5 1MATSAO7 5 1 SerpioPéreriMex)  ForcelndaVJMO9/Mercedes  ad0sBÑ0 3 5 S Vettel 1m525728_ 35 
E I4Bs080  ImA7SSi7 MARS gp 5 SetastanVettel(Ale)  FemariSFIG-H AMES 3 ge Lame mE0Z51 41 
8 V.Bottas 1489655 Im47Sg18 — 1m47Sb12 —EdPainer 15 
iz iaka O AGS700 OST tmmasna —7—14 FemandoAlonso(Esp) Mclaren MPE-SMonda as8óMóS 2 "7 Mi Vestappen  AMSIS28 32 
10% F Massa 1má78738———1mA7S667 tmáesos3 —E 77 ValteriBottasifin) WiMiamsFWS8/Mercedes  aim00st5t 3 gs pée IMS3s4ta 34 
11" Gosan IM48s751—— 1M8S316 $ 7 KimiRakionen(Fin) — FemaiSFIG-H atmotsios 4 Y Kills MÁ 
127 K Magnussen  Imá8sB00  1mA8s485 10 19 FelpelMascalBia)  WllamsFWOS/Mercedes  aWMOS8B78 3 0% Mbuenbero  ImMSIS53O 41 
13 E Gutiérrez Amá8s748_ 1m4Bs508 11% 33 MaxVerstappen(Hol) _ Red BulRB12/TAG Heuer atmitsi38 4 S 
147 ¿Palmer 1m48s901  1m485888 12% 21 Esteban Gufirez (Mex) Haas VF-16/Ferrar ateo 3 — Eon 0 
157 C. Sainz Je 1M4BsB76 1495088 a joio] Hass VE Feel 5 3 2 Botas 1mS4s120_ 31 
16" P.Wehviein 1M4BS554 1495320 az - — 13" E-Gutéómez  ims4s385 26 
177 E Nasr 1m48s049 14% 26 DanilKuyat(fus) Toro Rosso STRM/Ferrari A ED E 
18" E Ocon 1498050 1 30 JolyonPalmer(GB)  RenatASI6 aimBastós 4 - 
19% D. Kat 1498058 16 31 Esteban Ocon! Manor MATOS/Mercedes sia a —E Emo Jota! 
20M Ericsson 1489071 17 12 FelpeNasr(Bra) SaterCIS/Femai aia 6, 1 E00% E 
21% L Hamiton 1m508033 ARANDONOS 17 FNas 1mSs152 31 
22% FAlonso sin tiempos 
Promedios: 234.054 lon/1 236,860 lonVn y 236 218 on/R NTA__N*_ PILOTO (PAÍS) CHASIS/MOTOR. causa Der. 5 KMa AM565588 4 
5 20 Kevin Magnussen (Din) Renault RS16 despiste - Y CSamx 2m05s072 1 
Duelos clasificatorios por coequipiers 3 9 MarcusEriesson(Sue) Sauber C35/Ferrari cajadecambios 1 20 M.Ericsson 2m158255 2 
Nico Rosberg 76 LewisHamiton 1 55 CarñosSainz J. (Esp) — Toroosso STRIWFear pinctadura  -  _21% Button 2M2IS859_1 
AA EA 1 22 JensonButon (ng) McLaren MP4-31/Honda accidente 1 
Dariel Ricciardo 72 MaxVerstappen 
FelpeMassa 211 VahtenBottas 0 94 PascallWehviein(Ale) Manor MATOS/Mercedes. accidente - Lideres por vueltas 
Sebastian Vetel 85 Kimi Rakkonen Promedio del ganador: 176.279 k/h. VUELTAS LÍDER 
Jenson Button__4 8 Femando Alonso Récord de vuelta: L. Hamilton ¡en 1m518583 a kem/h en la vuelta 40. 1144 _ Nico Rosberg (Mercedes) 
Jenson Button - 1 StolielVandoome 
Serglo Pérez 6 7 NicoHukenberg Campeonato de Pilotos 
MaxVerstappen 3 1 CafosSainz.k ¿ 
Carlos Sainz. 7 2 DanilkKuyat 
Kevin Magnussen 9 4 JolyonPalmer E z s > 3 
5 digsdididobldabiaddos 
lestrsn 7—8 Fpelar reno NA ¿ididii35z 
PascalWetrlein_1 0. EstebanOcon 19 LesisHemilon 232 12 3 77 2D PO SA A a A A 
A 2 NcoRobeg 23 El? DN TO 7 UN ria ss 0 - El - l - E - E 
Grilla de largada del Gran Premio 3% Dari Fcciardo 151 40 40 40 A TA A A 
YN. Rosberg 4% Sebastian Vettel 128 3? NL 2% Ab 3% 4% 2% 2% Ab 9% 4% 56 - 2-2 + 
2M.Verstappen 5 KimiRiakkonen 124 Ab 2% 8% 3% 2% Ab 6 4 3% 5 6% 678 - 2 >= - 2 - 
3" K Raikkonen 6” MaxVerstappen 115 M' 6" 8% Ab 1% AD 4% 82% 2 Br BM 
45 Vettel 7 ValteriBottas 62 8% 9 10% 4% 8 19 3 6 8 m8 9er - > 
5" D.Ricciardo 8% Sergio Pérez 58 18P 16% 1% 9 7% 3% 10% 3% Ab 6 m1 10 
6'S. Pérez 9* NicoHullenberg 45 7% 15" 15' Ab Ab 6% 8% 9% Ab 79 10% 74% - 2 => 2 - + 
TN. Hulkenberg 10” Felpe Massa 39 8% 8% 6% 5% 8% 10% Abi 10 Ab 1 AB? ADO > + 
E V.Bottas 11% Femando Alonso 30 Ab. - 12% 6 Ab SM AD AD. 19% 7% 127% == 2-2 - 
9d Button 122 Caos Sanz k 30 9% Ab 9% 12% 6% 8% 9% Ab 8 8% 8% we Ab - => == == - > 
10'F. Massa 13* RomainGrosjean 28 6% 5 19" 8% Ab 18 M' 19% 7% Ab MP 18 18% - => - 2 - 2 - + 
1R Grosjean 14% Dani Kyyat 23 NE 7 3% 15 M0' Ab 12% Ab Ab 10 16 19% M8 - 2 + 
12' K. Magnussen. 15 Jenson Button 17 M' Ab 18% 10% 9% 9 Abi 11 6% 12% Abi 8% Ab - => == => - > 
19". Palmer 16* Kevin Magnussen 6 12% 11% 17% 7% 18% Ab 16% 14% 14% Ab 1% 16% Ab - => - 2-2 - > 
14 C. Sainz 177 Pascal Webwiein 1 10% 13' 18% 18% 16% 14% 17% Ab 10% Ab 9" 17 Ab > 2 
15" P. Wehiein 18" Stofel Vandoome 1 M0 TA 
16" F.Nasr 19* Esteban Gutiérrez - Abi Ab? 179 A M0 AP 16 MP 167 BP ANP 
17" E.Ocon 20% JolyonPalmer > - MN 22 13% 19% Ab Ab, 15 12 Ab 2 19 IS > 
18' E. Gutiérrez” 21% Marcus Ericsson - Ab, 12 16% 14% 12% Ab 45* 17% 18' AD 2% 187 Ab ==> == == - 2 
19'D, 22% Felipe Nasr AA AAA A ME 
20” M Ericsson" 23% Rio Haryanto Ab 17 24% Ab AT? 18 19% 18% 16% Ab 21 200 
21" L. Hamilton" 26 EsbbenOco UN - 0 - 1 - 2 - DN - 5 - MA - 0-0 - E - A 
22 F Alonso" Sistema de puntuación: 1*25;2* 18; 315; 4*12, 510, 6*8: 776; 8* 4,92 10*1 Nota: Ab: abandonó; NL: no largó. 
Notas: (*) Recargado con 5 puestos y con la pérdida de dos puntos Campeonato de Constructores 
desu por obstaculizar en Entrenamientos 3 a P. 
Wehrisin.(*) Largó desde boxes. (**) Recargados por cambiar £ 
motor ¿ 3 
iizsjidrsdd j 3 
SON LAS VECES 2 ¿83 33 ió E EJE 
E NICO ROSBERG Pos momo ems - ; 
'ENCIÓ DE PUNTA A 1% Mercedes 465 43 40 487 185 3577 4048 370 A 
2 RedBul 26 12 18 - 7 18 18 1028 9025 33718 - => == - 2-2 
PUNTA EN UN GRAN P Fear 22 15 18 1673 1978 3006 1200 1800 - 02-00-20 - E 
PREMIO DE F.1. EL 4% Forcelnda 103 6 - 208 >» 0 171 ¿0 70 - E - El - E - E 
COMPARTE LA 6? POSICIÓN $ Wikems 101 14 6 204 1 05 o 0 - 0 250 - 1 - ES - ll - EE 
EN EL APARTADO JUNTO CON £ Mclaren ss ES] 1 20 2 - El - 0 ¿0 - E - El - El - E 
ASCARI Y PROST. DOMINA AR E RR EN 
SENNA, CON 19 TRIUNFOS E Hiss 2 BE » 138 HR E -M O - E 
LIDERANDO DE PRINOPIOA == AA AAA 
OS CONS Y 17 Saber YO AO DO AA A AA MA-M- E 
v AMBOS CON 13.] Sistema de PATRFECDINFATEF ASA 
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[REPORT] 
GRAN PREMIO 


DE ITALIA 
14? fecha 2016 
4 de septiembre 


67” GRAN PREMIO DE ITALIA 
CIRCUITO DE MONZA 

DE 5.793 METROS 

53 VUELTAS 

306,720 KM 


rca A 





[ Rosberg, que 
suma 21 éxitos en 
199 carreras en la 
FA, ya venció en 15 

GGPP distintos. 


] 1400101 - 1200601 


CN sm 


CIRCUITO AUTODROMO Dl MONZA Deia 
RÍCORD 






El boletín de calificaciones, según 


POS. PILOTO PUNTAJE POS. PILOTO PUNTAJE 



































195. Vettel 9 12 P. Wenn 8 
2 D.Riociardo 9 13% F Massa 7 
3 V.Bottas 9 14% N.Hulenberg 7 
4% ¿Button 9 15 E Gutiénez 7 
5 N.Rosberg 8 16" _M Ericsson 7 
6" L Hamilton 8 177 D.Kuyat 7 
TK Raikonen 8 18% Palmer 7 
8" M Verstappen 8 19% F. Alonso E 
Y S. Pérez 8 20" K Magrussen 6 
10'_R.Grosjean 8 21 E Ocon 6 
11% C. Sainz. 8 22% FNasr 5 





MI nh N hiolionbero 
Xéaccidome ELA: L amis ME 0% 0 Kyo 


bs AAN MI UR N Rosberg ME 500 ino 
MI DR: 0 Bicciordo KM: K Magnussen 
Totes ME MVA Vesstoppen MO, Pole 
Bl Exciuido Mp Fase ME E: Mi Ericson 
Bandera Mv. Y Bonos Mo Mos 
negra 
[7] Bandera Ms von! IE PP Webricin 
ea MK: K hoibkonen IE LO: E 0con 
Dita EE FA: F Alonso ME 86: R Grosjeon 
Osenueltas pg 18: Button MES: E Goitarrez 
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30472004 
1:21.046 Barrichello [2004] 
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AGRADECIÓ EL 
OBSEQUIO 


Lewis Hamilton (Mercedes) estable- 
ció una aplastante “pole”, con 4/10 
de ventaja sobre Nico Rosberg, pero 
al otro día falló en la largada y el 
alemán no desperdició la chance de 
lograr su 7* victoria del año (una 
más que su coequipier) para situarse 
a tan sólo dos puntos del inglés en 
el Mundial. Una nueva cámara de 
combustión, entre otros detalles, 
potenció al motor Ferrari, que 
permitió a Sebastian Vettel (culminó 
3") y a Kimi Raikkonen (4) llegar 
delante de Daniel Ricciardo (5*) y de 
Max Verstappen (7*). Entre medio 
de ambos Red Bull arribó Valtte- 

rí Bottas, usufructuando la gran 
penetración en el aire del Williams 
en una pista donde no se necesita 
carga aerodinámica.< 


























































































































































































































CO Clasificación final Mejor vuelta de cada piloto 
PILOTO SEGUNDA TERCERA pos. N' PILOTO(PAÍS) CHASIS/MOTOR. TIEMPO/DIF. DET. POS. PILOTO TIEMPO VTA. 
EE L Hamilton + AmMZIS498 IMZISI8S y 6 NicoROSterp(Al)  MercedesWO7 II7MOBSORO 1 1 F Alonso 1MZSS3AD 51 
2% N Rosberg AOOSAST WRIS509  AMOISSIS 5 ag (a) Mercedes WOT 2159070 1 2% DiRiociardo  Im/5sgig 52 
3 S Vettel M23S077 1m02s275 1MOisa72 Hue : + Paoa za 
4 K Raikkonen Im23s217 1m225568  Imó2s065s Y 5 SebastanvetellAl)  FeraiSFI6H __ a2mw0N 2 == ese 
5 V.Bottas 1235264 m22s49g 1208388 _ 4% 7 KimiRakkonen(fim)  FemariSFIG-H azIs56t 2 E e 
6 D.Ricciardo 1m23st58_ 1m225638  1m22s389 5 3 Danieflicciado(Aus)  RedBulRBI2/TAG Heuer 24505 2 
E 1235228 Wm22s857 im22s4ti  gÑ 77 velteiBotas(Fin)  WilamsFW3B/Mercedes astsoms 2 —HlButoo tmúós%1 40 
ES Pérez 1235439 1028822 1ma2sB1a TF Massa 1m25s400 50 
y Atletas 1238259 1mM22S95t Tmozess —=—S MexVerstaopen(Ho)  RedBuIRBIZ/TAG Heuer 2548286 2 "esk verstanpen — IM26s405 50 
107 1m236386 11228856 maasiga —E 11 SemgioPérez(Mex)  ForoeindiaVJMO9/Mercedes  atmO4sg54 2 "o Nosperg IM26S599 26 
1 o 1235489 Im22s967 $ 19 FelpeMassa(Bra) WilamsFW3B/Mercedes  atmOSsBiZ_ 2 50 VBottas SOCIOS 48 
12% A Grosjean 1M2ASA21 1238092 10? 27 NicoHubenberg(Ale)  Forcelndía VJMO9/Mercedes aimiBs656 2 11" C.Sainzk 1m268751 41 
13% F Alonso Am239783 1m238273 11 8 RomainGrosjeaníFra) Haas VF-16/Ferrari alvta 1 122 S Pérez 1265920 40 
a 12 2 JeonBaon(ra) — Mela PE-S/Honds ata 2 19 Nest — IMOO954 40 
ETA WnZ3008!——1NOIADO 13% 21 Esteban Gutiérez (Mex) Haas VF-16/Ferrari atvia 2  _14% EGubémez IMBIsI06 42 
177 D.Kyyat 1238825 le 14 FemandoAlonso (Esp) McLaren MP4-31/Honda ama 2 _1% RGrsjen im2is27 50 
187 FNasr 111235956 18 55 Carlos Sainz Je (Esp) _ Toro Rosso STRIW/Ferrari ata 1 16% KMagussen tm27s6t8 62 
19% M Ericsson 1m24S087 16" 9 MarcusErcsson(Sue) Sauber C35/Ferrari ata 2 1% DkKwat  im28s037 35 
y o 172 20 Kevin Magnussen (Din) Renault RSI6 ala 2 _ Eden e z 
3 a > 18 31 EstebanOconfFra)  ManorMATOS/Mercedes a2ves 1 y ION ==> 3 
Promedios: 254,780 k/h, 255,893 km/h y 257.038 kmn. ABANDONOS 27d plas A 
VIA N'_ PILOTO (PAÍS) CHASIS/MOTOR. CAUSA DET. 7 Enag a 
Duelos clasificatorios por coequipiers 36 26 DanilKvyat (Rus) Toro Rosso STR!1-Ferrar ondo plano 3 
Kora 7 T Leeds 26 94 PascalWehdein(Ale) Manor MATOS-Mercedes nou 1 Tideresporwueltas 
Daniel Ricciardo 4 - DanilkKyyat 720 Joyon Palmer (68) n=S aa nm 
Daniel Ricciardo 82 MaxVerstappen Pena VUELTAS 
Felipe Massa 2 12 ValteñiBottas 5 12 Felipe Nasr(Bra) Sauber CIS Ferrari toque 4 1324 Nico Rosberg (Mercedes) 
Sebastian Vettel 9 5 KimiRalkkonen Promedio del ganador: 237,558 km/h 25 Lewis Hamiton (Mercedes) 
Jenson Button_4 9 FemandoAlonso Récord de vuelta: F. Alonso (McLaren) en tm255340 a 244,373 km en la welta 51. 26353 — Nico Rosberg (Mercedes) 
Jenson Button - 1 StolielVandoome 
Sergo Pérez 77 NicoHukenberg Campeonato de Pilotos 
MaxVerstappen 3 1 CafosSainz.k 3 
Carlos SainzJk 8 2 Danilkwyat 
Kevin Magnussen 9 5 JolyonPalmer oa 5 Sl 3 
== digsdididoildsbiadd 
E POS. PILOTO prs 4 E $ 33535 3 
Pascal Welviéin_2. O. EstetanOcon 1* Louis Hamilon 20 1% 9 77 26 re Se ro ea ra A - A 
== A PAR ATA 2 Nicorosbeg 28 Mr 2 rs 7 ra + ec sr O - A - E - 
Grilla de largada del Gran Premio 3" Daniel Fcciardo 161 47 4 4 0 OT A 
1*L Hamilton 4% Sebastian Vettel 143 3? NL_—2% Ab 3% 4% 2% 2% Ab 94% 56 32 == - + 
ZN. Rosberg 5 KimiRiakkonen 136 Ab 2% 8% 3% 2% AD 6 4 3% 5 6 679 4 2 - >= - 2 - 
3'S. Vettel 6% MaxVerstappen 121 MP 6" 8% Ab 1% AD 4% 82% 28 9 ME Te 
4 K Raikkonen Te ValeriBoltas 70 8% 9 MP 48% 12% 3% 6 9 wr 8 9er e 2 - 2 - 
5'V.Bottas 8% Sergio Pérez 62 18P 16% 1% 9 7% 3% 10% 3% Ab 6% m1 10% 8% Br 2 > 2 + + 
6" D. Ricciardo 9% Nico Hullenberg 46 7% 15* 15% Ab Ab 6% 8% 9% Ab 7% 10% 74% M2 > + 
TM Verstappen 10” Felipe Massa 41 8% 8% 6% 5% 8% 10% Abi 10 Ab 1% AB" AD 10 9-2 - 2 - + 
8"S. Pérez 11" Femando Alonso 30 Ab. - 12% 6 Ab 5% 1% AD AD. 19% 7% 12% 7% MP => - 2-2 - > 
9 N.Hulkenberg 12% Caos Saz k 30 9% Ab 9% 12% 6% 8% 9% Ab 8% 8% 8% 1% Ab 18 >= - >= -= - 
10 E. Gutiérrez. 13% Romain Grosjean 28 6% 5 19" 8% Ab 18% 1% 19% 7% Ab MP 13% 19% WM o= - = - = - > 
11 F. Massa 14% Dari Kyyat 23 NL 7 3% 15 M0* Ab 12% Ab Ab 10% 16% 15% 1 Ab => == - 2 - > 
12'F. Alonso 15 Jenson Button 17 MY Ab 18% 10% 9% 9 Abi 11 6% 12% Abi 8% Ab 12% => == - > - > 
13" P.Wehriein 16" Kevin Magnussen 6 12% 11% 17% 7% 18" Ab 16% 14% MP Ab 18 16% Abi 1772 
14 J. Button 177 Pascal Webwiein 1 16% 13' 18% 18% 16% 14% 17% Ab 10' Ab 19" 17% Abi Ab 2 > + 
15 C. Sainz 18" Stofíel Vandoome 1 =P 2 - e e o 
cc O 19 Esteban Gutiérrez - Ab. Ab 14% 17% 44% 11% 43% 16% 11% 16 19% m1 12% 13% 2 
17"R. Grosjean" 20% JolyonPalmer - MY NL 22 13% 18% Ab Ab, 15 12% Ab 12% 197 18% Ab 
18'F.Nasr 21% Marcus Ericsson - Ab, 12 16% 14% 12% Ab 48* 17% 18' AD 2% 18% Abi 16 => - 2 == - 72 
19" M-Eriosson. 22% Felipe Nasr AA AAA A E 
20" J. Palmer 28 Rio Haryanto AAA IA 
21" K Magnussen 26 EsanQooo  - ME - E - DA - E - DO - E - UA e - E - E - € 
22 E Ocom" Sistema de puntuación: 125; 2* 18; 315; 16,8" 4,92, 10*1. Nota: Ab.: abandonó; NL: nolarnó. 
Notas: (*) Recargado con 5 puestos por cambiar la caja de 
cambios. (*) Habilitado para largar a pesar de no haber registrado Campeonato de Constructores 
tiempo en clasificación. 3 
z 
1 ¿ Biatg, 1 
2 
AiO iigsdldriccigsbisdgas 
¡GPP QUE DISPUTI EOS. PROTO, Pe 2 = = 
HAM ar aa aaa => 
MOTOR MERCEDES P Fear 278 15 18 28 1538 12 2 30 15 12 20 18 40 2 => == == - 
o A 4% Wilams 3 E >» 110 00-02 os A - A - Y 
O A E Fomende 16 MN - 1 210 2050 715 «El 7100 :s 1 - E - El - E 
A RO 1 6% Mclaren sl 1 000 25 - 0 - 10 40 - Dl - El - 1 - A 
E1. EN AO LO SCUN 7_Toro Rosso 6 : 0 - 5 ¿0 - 20 55 - 0 - El -l - El - > 
O E Hiss 213 101 ¿E - 1 E E -D-=-- 
(189 COS PERNARD Y TI E AAA 
COULTHARD (150 CON 11" Sauber 0-0 0 A A A 
MCLAREN MERCEDES).] Sistema de AAA 
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E sauna 





POS. 


PILOTO 


é 






































1*_N Rosberg 10 12% E Gutiérrez 7 
2 D.Ricciardo 10 13% E Nasr 7 
3 K Rakkonen 9 14% C. Sainz Jr 7 
4*_F Alonso 9 15. Button 7 
5 K Magnussen 9 16*_V.Bottas 7 
6% S. Vettel 8 177 L Hamilton 6 
7*_S.Pérez 8 18*_.. Palmer 6 
8% P.Wehiein 8 19% M Ericsson 6 
Y N.Hullenderg 8 20% F Massa 5 
10” M Verstappen 7 21* E Ocon 5 
11% D.Kvyat 7 22% R. Grosjean 4 
Ms 5 pere: 
ME hi N Holkanberg 
E nccidonte ME Lt: £ Homilton MM 0% 0 Kyo 
Ms ME UR: N Rosberg ME 5: 0Sóinz 
MI DR: O Riciordo E MM: K Magnossen 
Enores MI hi Ml Vecstoppen MB JP: 3 Pole 
[E Exciuido | ATA MM dE e Esissoo 
[Ea ME v8. Y Bonos Mo Mos 
O ganco Ms. sono IE Pd P Webiicin 
MM (0 £ Rolkhonen MÍ £0: E Ocon 
Da FA: F Alonso MM 86: 6 Grosjcon 
O Somiueltas pg 18: Button ME ES: E Goitacrez 
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Pruebas de clasificación Clasificación final vuelta de cada piloto 
POS. PILOTO PRIMERA SEGUNDA TERCERA pos. N' PILOTO(PAÍS) CHASIS/MOTOR TIEMPO/DIF. DET. TIEMPO_VIA. 
—Y _Nhñosberg__ Im4ss316_ 1im43s020  1m425584_ y 5 NicoRosbegíAe) Mercedes WO7 NSSMABS950 3 1ImáTS187 49 
2 D.Rieciardo  tm44s255  im43s883  im48sMó "2 3 Daelficciado(Aus)  RedBulRBI2/TAG Heuer 205488 4 1MATS3AS 45 
3 L Hamilton 1MÁSSI67  1m43s471  1m430788 
45M Verstappen — Imá5s0%5 — imádsti2  imá3sios ——“% LemisHamiton(no) Mercedes WO7 2850384 1MATS752 52 
5 K Rakkonen 1m445964 —— Im44s159 imá3ssio —£ 7 KimiRakionenffin)  FeraiSFIGH añooo 4 _£ Hñibloin  toM00l Sl 
6 C.Sainz dr TMaSs4g9 —— Im44s493  imáAsig7 _F 5 SebastanVettelíAle)  FerariSFIG-H azre 3 $ MVertappen  m4Bs050 46 
7D. 1má5s291 1m44s475 1m44s46g 6” 33 MaxVerstappen(Ho)  RedBulRB12/TAG Heuer aimiisig7 4 — Nñosbeg ims0%%8 38 
eN IMAGSO81 tm44s737  1m44Ss47g _7> 14 FemandoAlonso(Esp) McLaren MP4-31/Honda aímoostos 3 —T_CStek tmbMea 5 
Y EAomo AMÁSs3T3  Im44s653  im44s553 ” gW 1 SemioPérer(Mex)  ForceindaVMO9/Mercedes atmsisosz 2 —Y KMegnusen ImS08858B 44 
e o O IMSS 25 Daniela) TorofossoSTRMWFerai  almbtsss7 $ A 
7 Elan A 10? 20 Kevin Maqnussen (Din) Renault RSI6 a Imé9s9s? 3 EN 
13% Button 1m458262 —— IMASSI44 ye 21 Esteban Gutiórez (Med Haas VF-16/Ferar aa 3 E 
14” E Gutiérrez 1m45s465 1m45s593 122 19 Felipe Massa (Bra) Wliams FW38/Mercedes ala 4 AmSteoS 17 
5 R IA5S509 ——1m459723 13% 12 FelpeNasr[Bra) Sauber CIS Ferrari ata 3 Lab Za 
16" M Ericsson 1465427 tm47S827 14? 55 CarosSainz Jr (Esp) Toro RossoSTRWFerai ama 4 
17 K Magnussen ——mdós8os5 1530 JoyonPalmer (65) — RenaMtASI6 ala 3 En 
E E) 16" 94 Pascal Wen Ale) — Mano MATOS/Mercedes alva 3 A 
AAA a 177 9 MarcusEsesson(Sue) Sauber C3S/Ferra atva 4 7 
21 E Ocon Im489296 18 31 EstebanOconífra)  ManorMATOS/Mercedes a2ves 4 ad 3 
225 Vetel m9sti6 ABANDONOS SA 
Promedios: 174,898 km/n, 176994 kon y 177747 kon/h. VIA N'_ PILOTO(PAÍS) CHASIS/MOTOR CAUSA DET. 
43 22 JensonButton(Ing) McLaren MP4-31/Honda frenos 4 Lideres por vueltas 
Duelos clasificatorios por coequipiers 35 77 ViteiBottas(Fin)  Wilams FWSB/Mercedes cnt de seg. suelto 5 E 
E A 027 Nico Hukeberg (Ale) — Foroe nda VIMO9/Mercedes accidente — - 1216 NcoRosbeg(Veceda] 
DarielRiciardo 9 2 MaxVerstapoen Promedio del ganador 13 += ——_17_ KaniRabóonen(Fema) 
Felipe Massa 2 13 Valeri Botas ¡Récord de vuelta: D. Ricciardo (Red Bul) en 1m475187 a 170,113 km/h en la vuelta 49. 18233 _ Nico Rosberg (Mercedes) 
Sebastian Vettel 9 6 Kimi Raikkonen Nota: E. Ocon sancionado con 5s y con la pérdida de 2 puntos de su superficencia por superar 34 Lewis Hamilton (Mercedes) 
Jenson Button 410 FermandoAlonso ¡coches con auto de seguridad en pista 35461 — Nico Rosberg (Mercedes 
Jenson Button - 1 StotielVandoome 
Sergio Pérez 78 NicoHukenberg Campeonato de Pilotos 
Max Verstappen 31 CafosSalzJ 
Carlos Sainz. 9 2 DanilkKuyat E 
Ken Magnussen 105 JojyonPalmer E s 5 > 3 
a — iiasdididstidsiisddss 
donbesen E pts POS. PILOTO PIS 4 33 ¿SiI35155 13 
PascalWevin 30” EstetanOcon E Meoñodes 20 0 MO rr PE E A 
¿CP 22 Lewis Hamilton 265 2% 3 7% 2 A 1 A O 18 2 BA 
Grilla de largada del Gran Premio 3" Dari cciardo 179 40 40 400 TT A RA 
YN Rosberg $ Sebastian Vettel 153 3" NL 2% Ab 8% 4% 2% 2 Ab 94% Sr 6% 3% 8 == - 2 - > 
2'D.Ricciardo 5" Kimifiakionen 148 Ab 2% 5% 3% 2% Ab 6% 4% 3% 5 8 6 9% 4 4-2 - 2 - 
Y L Hamilton E” MaxVerstappen 129 M' 6" 8% Ab 1% AD 4% 82% 29 8% 9 Mt 7 Br >= 2 - 
4"M Verstappen 7 ValteiBoltas 70 8% 9 1% 4% 8 12% 3 6 8 wr gr gr Br 0 Ab == == - > 
5 K Raikkonen 8% SergioPérez 66 18' 16 1% 9 7% 3% 10% 3% Ab 6% mM 10% 8% 8% 8% - = - > - > 
6"C. Sainz 9% NicoHullenberg 46 7% 15 15% Ab Ab 6 8% 9% Ab 7% 10% 7% 4% 10% Ab == == - > 
TD. Kuyat 10” Felipe Massa 41 8% 8% 6% 5 8% 10" Ab 10" Ab 1 18% ADM? 912% - 2-2 + 
8"N. Hulkenberg 11" Femando Alonso 36 Ab - 12% 6 Ab SM Ab AD. 187 7% 12% 7% M8 7% == 2 > 
9"F.Alonso 12* Carlos Saz Je 30 9% Ab 8% 12% 6% 8" 9% Ab 8% 8% 8% w% Ab 18 MP == - 2 - > 
10"V.Bottas 13* Romain Grosjean 28 6% 5 19% 8% Ab 18" M* 13 7% Ab Me 13 18% MONDO - 2 - 2 - > 
11" F.Massa 14% Dari Kiyat 25 NL 73% 15 M0* Ab 12% Ab Ab 10 16% 15% MY Ab 9-2 2-2 
12”. Button 15 JensonButton 17 M4" Ab 18% 10% 9 9 Ab 1% 6% 12 Abi 8" Ab 12% Ab - => == - > 
13"E Gutiérrez 16" Kevin Magnussen 7 12% 11% 17% 7% 18" Ab 16% 14 14% Ab 18 16% Abi 17% 10% - 2-2 > 
14* M. Ericsson 177 Pascal Webwiein 1 40% 13' 18% 18% 16% 14% 17% Ab 10" Ab 19% 17% Ab. Ab 16% == - 2-2 
15*K. Magnussen 18" StcfilVandoome 1 Mi rr ON - O - A - A - A - A A - Y 
16" F.Nasr 19* Esteban Guiémez  - Abi Ab 4 7 ANO 107 ROO 107 MO O A NP RA ASA MA 
17"S. Pérez” 20% JolyonPalmer MP NL 22% 13% 13% Ab Ab 15% 12% Ab. 12 197 18% Ab == 2 
18". Palmer 21% Marcus Ericsson - Ab, 12 16% 14% 12% Ab 15* 17% 18' AD 20% 18% Abi 16% 17% - 2 == - 2 
19". Wehricin 22% Felipe Nasr E E AA A A EE 
20 R. Grosjean" 22 Rio Haryanto EIN AA E IE II 
21E.Ocon 26 EsbbenOco US - 0 - 1 - 2 - - 2 - Me - E - 
22S. EPI . . 
a A '6,8* 4,92, 10*1. Nota: Ab.: abandonó; NL: nolarnó. 
'superlicencia por ignorar y superar un auto bajo bandera amarilla en Campeonato de Constructores 
Q2. (**) Recargado con 5 puestos por cambiar la caja de cambios. 3 
Además, no largó. 2 
1 ¿ TE 
son Los cen DE iigadidediólds bind 
'OSBERG, QUIEN YA Pos-boro ers [E a = 
SE UBICA 16” ENTRE = 58 43 “0 31 483 - 381% 35 37 40 43 37 40 48340 - - - - - - 
LOS 755 PILOTOS 2 Red 316 12 18 27 - 37 1818 10 28 302% 33 18 16 2 - = == - 
$ Fear 301 15 18 28 15 33 12 25 30 45 1220 18 40 27 22 - 2 == - 72 
a tal £ Focenáa 102 MG - 4 200 »U vil u be 70 : Ma - del - E - 
ARTE DEL MUNDIAL $ Wikems «0 20 100 90 - 0 20 . 1-2 - 2 - 
(LIDERA BARRICHELLO, CON 6% Mclaren 5 10 000 vd - 00 - 0 ¿00 - DN - E - E - E 
PRESENCIAS), HASTA 7_Toro Rosso a :. 0 - 20 ¿10 - 20 50 - 0 - 1 - E - El - A 
SIGO 22 VECES E tiesa. 1 EE El HE E ma. A ES EN 
Y CONSIGUIÓ 29 ROLES, == A E 
19 VUELTAS IDAS Y 51 17 Saber O OA OA. 0-M-M-E 
ASCENSOS AL PODIO.] Sistema de AAA 
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[REPORT] 
GRAN PREMIO 


DE MALASIA ronca 
16* fecha 2016 
2 de octubre 








18” GRAN PREMIO DE MALASIA 
CIRCUITO DE SEPANG 
DE 5.543 METROS 
56 VUELTAS 
310,408 KM 
MALASIA GRANO PRO Viral 1500 Local - 07 0 61 | roterencias — | ¿ADIÓS AL 
020012016 son 
E] A mm au > “TETRA”? 
si On o ae AE Otra mala largada de Sebastian 
=- E Vettel (Ferrari), quien en la curva 
o y 1 se llevó puestos a Nico Rosberg 
105) oe (Mercedes) y a Max Verstappen 


(Red Bull), allanó el camino a Lewis 
Hamilton (Mercedes), "poleman” 
por 8* vez en 2016 y lider hasta el 
giro 41, cuando estalló su motor. 
Daniel Ricciardo (Red Bull), que 
había prevalecido en dura disputa 
con su coequipier, heredó el triunfo, 
su 4” en la F.1. Con el 2* puesto del 
holandés, el “team” austríaco logró 
su primer “1-2” desde Brasil 2013. 
Rosberg, quien llegó a quedar 17" 
en el inicio, culminó 3* y se alejó en 
la cima del Mundial. Kimi Raikkonen 
(Ferrari), Valtteri Bottas (Williams) y 
Sergio Pérez (Force India) termina- 
ron de darle forma el “Top 6”.< 





















































El boletín de calificaciones, según 
'AUTOSPORT 
POS. PILOTO PUNTAJE POS. PILOTO PUNTAJE 
YM Verstappen 10 12% N Rosberg 7 
2% F.Alonso 10 13% N.Hulenberg 7 
3% L Hamilton 10 14% M.Esicsson 7 
4D. Riccardo 9 157 F Massa 7 
SK Raldonen 8 16 Dt 7 A A 
6% V.Bottas 8 17 P.Wetviein 7 AUN, 
T_S.Pérez 5 18% EOcon 7 y ATT] 
E Wo 
9). Palmer 8 20% R Gusan 7 ho ANUN 
O A 5 HAS ARMINIA y 
115—K Magnussen 8 22% S Vetel 5 / WI 
CERA Y) / NT 
ME Nit N Holkonborg ' 
Xbaccidente —— MLN Liamibon MM Dx 0 Kyo 





ll 


Imp MI UR: Ni Rosberg MO 65€ sino 
























































MI DR: 0 ficciordo KM: K Magnussen 

PEN TT AA 
[E Exciuido Fil: F Mass II E: Me Esicsson 
mo ME v80 Y Bonos ME Ao Eos 
O 2anóora Ms. sono IE PP Webiricin 

Dre MI KK Roikkonen MÍ EO:E0con 
Dios IFA: lomo ME 26 0 Goran 
O Som yueltas pg 18: Button MM ES: EGoiterrez 








76 [$116 - OCTUBRE / NOVIEMBRE 2016] 







































































































































































































































































Pruebas de clasificación Clasificación final Mejor vuelta de cada piloto 
POS. PILOTO PRIMERA SEGUNDA TERCERA pos. N' PILOTO. CHASIS/MOTOR TIEMPO/DIF. DET. POS. PILOTO TIEMPO VIA, 
z EA WNSlSi6O Imceao immesi —-—3 Dsricficaio/As) FedAMPEN/DGHaLer MMS 2  — Ninel ti E == A 
37M Verstanpen —— IMBSe443—ImB38775 ima ——S MaxVerstappen(Hol  RedBulRBIZ/TAG Heuer a ES Tmi72449 m7 
4D Rerdo ——IMOSSO78——mGSsi88 —tmiieter —Y 6 NcofosbegíAe)  MeedesWO7 ame 4 — Emme — MB 
5 S. Vettel 1m34s557 1m335972 1m335584 4 7 KimiRaikkonen(Fin)  FemariSFI6-H 2285785 4 o MHukenbera  1m87s793 43 
6 K Rakkonen  TMB4sS56  ImM83S003  1mB3s632 $ 77 ValteiBotas(fm  WamsFW3S/Mercedes  amótss82 2 een nea a (A 
iaa Sir ica tesis —E IL SemioPier ideo FocebdalMIMerstes aWmIis7d 3 7 Homies 1 
9 Button WMQES2A7 ——ImBAstsT  tmoassre —— 4 FerendoAlorso(Eso) MclaenWPeSuonda_ arms 4 Er ¿Anton EN 
eS MOSGZOr MmoAsiZ2 War —8 27 NcoHukenbern/Ale)  Forcelnda VIMOS/Mercedes  almiás082 4 9 VBotas IMS9S199 53 
17 V Botas MRESIÓS ——IMBASST7 $e 22 JensonButton (ba) McLaren MP4-31/Honda A IMPIS816 3 10% CiSaizk IM80823 44 
12% A. Grosjean 1355400 1m355001 10* 30 JolyonPalmer(GB)  RenatASI6 a lm35s466 2 15. Pérez 1m395328 51 
13% E Gutiéez 135658 1maSs097 1 55 CarosSainzJc (Esp)  ToroRossoSIRtt/Feari  atmóassre 3 —2 Palmer IS 
E Doa E E 2 Mos two Sau CSS eran ct ee RE 
] . 
167 C. Sainz Je IMISS50S ——mBSs374 JS” 19 Felpelesenifial Wiiame FISA/Mercnces aa 3 5 Dia 130879849 
17M Ersson IMRESE16 1 25 DanilKiyat(fus) TooRossoSTRIWFema si E 5 
18% E Nas 1ÍSSO1O 1% 04 PascallWelviein(Ale) Manor MATOS/Mercedes aiva 4 7 Fm 40549043 
19 Palmer 1 16 31 EstebanOconífra)  ManorMRTOS/Meredes ata 3 18 EOco 141546745 
20 E/Ocon_ M36SAS1 ABANDONOS. 19% E Gutiérrez 1m419775 37 
+ e a VTA__N'_ PILOTO (PAÍS) CHASIS/MOTOR CAUSA DET. 20" a Cosa ene 7 
. ñ 21 Ki Magnussen  1m43s379 3 
Promedios: 211,287 k/h, 214,461 km y 214.914 km 0 2  Felpeeerión]____Subrroso/Fenel tens 3 E o 
40 44 LewisHamiton(ing) — Mercedes WO7 vor 2 NS 
39 21 Esteban Guténez (Mex) Haas VF-16/Ferar neumático 3 q. 
«clasificatorios 2 2 EstenGutener Meg HamVEtifern remato VUELTAS _ LÍDER 
aer: n RENCIA 17 207 Kern Magnussen (Di) Renaut AS16 AAA TE 
Sa ES E 78 RomanGrosjean(Fra) Haas VF-16/Ferrad frenos 1 e — id 
Daniel Ricciardo 9 3 MaxVerstappen 0 5 SebastanVettellAle)  FeraiSFI6H toa > — A ie eco Pes — e FeJBa 
Felipe Massa_ 3 13 _Valtterí Botas Promedio del ganador: 191,584 km/h. 28240 Lewis Hamilton (Mercedes) 
Seteston Yel_10 sn Récord de vuelta: N. ¡en 1m36s424 a km/h enla vuelta 44, 41856 Daniel Ricciardo (Red Bul) 
Jenson Button __- 1 Stoflel Vandoome Campeonato Pilotos 
Sergio Pérez 88 NicoHukenberg el 
Max Verstapoen 31 CañosSainz e. E 
Carlos Sainz Y. 93 Dania 4 Ñ 5 3 
Feindlaguesen 185 Japones — i 5 258 ial á 
Emite Y + Ent 31 iia did dd 1d 
Mares Essen 97 FelpeNasr Pos PLoTO ers 4 E 28 a 
Pascal Weiein 75 RioHaryanto 19 NicoRosberg 288 1% 1% 4 1 AD 787 MAR SA APA A 
Pascal Wehrién 31 EstebanOcon 2% Lewis Hamilton 265 72% 3702 A AE E PAR BO BA A 
3 DarielPicclado 204 407 4 ALO RA TS RATA A A 
Grill 4 Kimiakiconen 160 Ab 2% 8% 3 2% Ab 6 4 3 5 6 68 44 4-2 
EAN TOR $ Sebastian Vettel 153 3" NL 2% Ab 3% 4 2% 2% Ab 9 4% 5 6% 3% 8 Abo= == - > 
= Horilcn E" MaxVerstappen 147 10% 6 8% Ab 1% Ab AP Br 2% 2% Br 3 Mt TB 2 
TN. Rosberg, = To ValterBottas —BQ BOP MOP Gt BR 12 BN OOO APO QA BO BA t 
= Verstappen E Seo Pérez 74 18 10% MY 9% 7% 3% 10% 3% Ab 6% MP 10 8 878% 6-2 - > 
Pleclardo, —= 9" NicoHulenberg 50 7% 15 15' Ab Ab 6 8% 9% Ab 7% 10% 7 4% 10" Ab 8 o= == - > 
= Nenel 10% Femando Alonso 42 Ab - 12% 6% Ab 18% Ab AD 13 TO 2 MOTA TO 
Belnrsr = 11" Felpe Massa 41 5% 87 6% 5 8% 10" Ab 10 Ab 17 18% Ab MOP OP 12 187 2 2 
— Perez 12" Carlos Saiz Je 30 9% Ab 9% 12% 6% 8% 9% Ab 8% 8% 8 ww Ab 18 MP Mo => - 2 - > 
A 18" RomainGrosjean 28 6% 5 19' 8% Ab 18M" 13% 7% Ab 1" 19% 18% MN Ab= - => -- 
> Baton CATA E AIN AIA 
2 > 15" JensonButton 19 14" AD 18" 10% 9* 9 Abt" 6% 12 Ab 8 Ab 12% Ab 9 => == - >= 
— AR 16" Kevin Magnussen 7 12% 1% 17% 79187 Ab 16% 147147 AD. 18? 8 ADO M7 MOP Ao 
— A 17" JobyonPalmer 1 MN NL 227 19187 Ab Ab 15 12% Ab. 12% 19% 18% Aba IBP M0 2 
Canaan 18" Pascal Welviein 1 18% 19% 18% 18% 16% 14% 17% Ab 10" Ab 19' 17% Ab Ab TP 19 => == - 2 
15D. 19 StofleiVandcome__ 1 E 10" ES - El - El - EE - E - E - El - El - EEN - ES 
—— E sane AA E MTM IO AZ A 
a 21% MarcustEiceson Ab. 12% 16 18712 Ab 18 17718 Ab 20 187 ADO MOP 17 12 
LID 22% Felipe Nasr E AAA AAA 
Laa 25 FloHarento  - Ab 17% 21f Ab 17 15 19% 18% 16% Ab 220 2-2 + 2 
O 24 Esbdco 0 - 0 - 0-0 - 0-0 - A ee - A 
PA Sistema de puntuación: 1925;2* 18,315; 1,8492, 10*1. Nota: Ab. abandonó; NL: no largó. 
22" F. Alonso"* Campeonato de Constructores 
Notas: (*) Largó desde boxes tras sutrir problemas con el acelerador 
enla grilla. (**) Recargado por cambiar motor. . 3 
dd j ¿ YE 
53 1 
'SON LOS GGPP DE iasii105s ¡pisid33 
IENSON B POS. PILOTO PTS. 3S z 
IRA 1* Mercedes 553 43 40 585 35 87 40 43 3740 43 40 15 2-2 
Am 2 RedBul 359 12 18 37 1818 1028 30 25 33 18 16 28 43 = == - == 
$ Ferrari 313 15 18 a 9018 0056 2010 610 720) -2-z 
OO 4% Forcelnda 128 6 - 2.0 7 uE 70: 0 - 
'RICHELLO (323) Y 5 Wikems 21 46 Ud 110 210 - 0 2 . 10 - 
MICHAEL SCHI HER 6 Mclaren eo- 1 y 0 - EN - 0 +0 - 101 5 - ll - E 
307). EL INGL IPEÓN 7 Toro Rosso, CA O ¿0-2 - A - -- - 
A E Haas 28810 o —- 1 - E - 0 - E - El - E 
VICTORIAS, OCHO, POLES". == —H- 9 5 4-5 AA 2-5 
OCHO VUELTAS RÁPIDAS Y 50 “===> 6 - SS A A AM MM 
ASCENSOS AL PODIO.] Sistema de TSTRTEFIIRFETENAS ENT 
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XhAccidonte 
KO frecánica 
[PES 
Excluido 
LO 
Ergo 
Oise 


ana 





ME bot: £ Homo 
NR: Rosberg 





MI DR: D Ricardo 
MI hi Vesstoppen 
ME Flosso 
MV: Y Bonos 





ME KR K Roiblonen 
Il EA: F lomo 
M0: Bution 


M0 

MI só di Holkonbory 
Mo 0 oo 

(5: Seine 

Ml KM: K Magnossen 
MI pP. 3 Polmer 

ME: M Ericsson 
MF E Moss 

PM: P Webrlin 
ME £0: Econ 

ME 16.2 Gcosjeon 
ME ES: EGoitorrez 
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1305949 


3 K Raikkonen 1m315674 1m315406 

















Pruebas de clasificación 


POS. PILOTO 















































































































































































































































A O 
alla A ete meto 
eel aaloljll q eiclee l| us Bas andebuis |+>[29|84) 2,201 60) 2/30] 9311) 3el 2 52/8/8120! [elijo +13 andebus [918] | | [0] as| [| +] + 
to 10] 1.30] en 21 2-36] 80 8e 0] E 2016 ¿| $3 ama |+ loo e lrolulelols|o+12/5[e 2/2 [213 (sl 3 se 22/1018] +++] 
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Domingos, 22.30 


[ 1. El Chicagoland Speedway fue el escenario donde el NASCAR disputó las “Tortugas Ninja 400” de la Sprint Cup Series. Varios autos estuvieron decorados con los personajes de la franquicia, 
y vemos de fondo al trofeo que se llevó el ganador, realizado por el artista Hebru Brantley, aquí acompañado por Danica Patrick, que se sumó a la movida, y cuyo Chevrolet fue ornamentado 
con un motivo del personaje de April O'Neil. 2. Un patrocinio común puede brindar gratificaciones. Como la que tuvo Jorge Lorenzo, quien cambió la Yamaha del MotoGP por un Mercedes 
AMG WOS que condujo en el circuito International de Silverstone, por intermedio de “la otra” popular marca de bebidas energizantes. El motocidista llegó tras unos intensos días en los que 
manejó un F2, giró en el simulador y fue asistido por los ingenieros de la escuadra, con un positivo resultado. 3. Un cambio de tareas en Malasia: el bombero Mohd Uzair bin Abdullah trocó con 
Kimi Raikkonen su autobomba por una poderosa Ferrari de calle; el finlandés se adentró en los secretos de los bomberos, y se instruyó acerca de cómo combatir el fuego y Uzair, a manejar un 
auto de altas prestaciones. 4. Sam Bird y José María López compartieron un sereno paseo en ferry por la bahia de Hong Kong. En el primer ePrix de la temporada 2016-2017, protagonizaron 
un “roce” que echó por tierra la carrera del cordobés. 5. Podio de la 10* fecha de RallyCross de FIA en el Bikernieki National Sports Base en Letonia, donde Sébastien Loeb registró su primer 
triunfo en la especialidad. Lo flanquean en el estrado el dúctil Mattias Ekstrom, quien lidera el certamen, y el compañero de equipo del multicampeón de WRC, Timmy Hansen. 6. La definición 
del titulo de IndyCar se estiró a la última fecha. En Sonoma, el francés Simon Pagenaud se quedó con la corona y se hizo acreedor a la Astor Cup. Aqui vemos al piloto, en la cena de entrega 
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de premios, junto a su ingeniero Ben Bretzman, y al dueño del consagrado equipo, Ro o décadas de actividad. 7. Resulta normal en Córcega asomarse a la 
ventana de la cocina y como si tal cosa, ver pasar por la estrecha callejuela a Andreas Mi . El ojo del amo engorda al ganado. Si lo sabe Bernie Ecclestone, quien 
aquí acompaña en Singapur a Chase Carey, vicepresidente de 21* Century Fox Media y presid del Formula One Group, tras la toma de control de la categoría por parte 

de Liberty Media. 9. Cartel elocuente en la 9? fecha de la Fórmula 3 EuroSeries en Imola. Culmina la segunda carrera y el canadiense Lance Stroll, integrando el equipo Prema, se consagró 
campeón de la especialidad al vencer en la ocasión, tras partir de la pole position. Asi se lo marcan en el pitwall y arranca el festejo. 10. Tres medallas (dos de oro y una de plata) rubricaron el 
paso del eternamente sonriente Alex Zanardi por los Juegos Paralimpicos de Rio 2016. Con el plus de que el oro en Cidismo de Ruta Contrarreloj, el italiano lo logró en el día del 15" aniversario 
del dantesco accidente en Champ Cars en el Lausitzring donde perdió sus piernas. 11. Munich fue el escenario de una nueva la Oktoberfest, y allí hubo un especial encuentro entre los pilotos 
oficiales de BMW y los embajadores de la marca bávara. Vemos pasando un buen rato en el tobogán, ataviados a la usanza local, a Bruno Spengler, António Félix da Costa y Martin Tomczyk. 
¿Qué tal? 12. En el Salón de Paris se presentó al Toyota Yaris WRC que intervendrá en el Mundial de la especialidad desde 2017. Allí estuvieron Akio Toyoda, el máximo responsable de la 
automotriz nipona, y el recordado Tommi Makinen, quien está a cargo del desarrollo del proyecto. Cautos, manifestaron su confianza en el proyecto.< 


TN [4116 - OCTUBRE / NOVIEMBRE 2016] 81 





Zandvoort, 7 de junio de 1953 


La gran racha del “Cabezón” 


Allá adelante, escapa la Maserati ASGCM de 
Felice Bonetto, seguida por el Gordini T16 
de Maurice Trintignant y en primer plano, 
con su enorme corazón al servicio de la 
causa, José Froilán González (Maserati N* 
14) intenta sostener por afuera el avance del 
HWNM-Alta 53 N? 36 de Peter Collins. Que 
nadie se confunda: no se trata de una batalla 
por los primeros lugares en el GP holandés 
de 1953. En el siempre atractivo dibujo de 
Zandvoort, Bonetto marchaba entonces 

en el décimo puesto y nuestro querido 
arrecifeño peleaba con el inglés por el 12”. 
En aquella exigencia de 90 vueltas al trazado 


os 


de 4193 metros, González desertaba en el 
giro 22 como consecuencia de la rotura del 
acelerador, pero se tomaba revancha en los 
últimos 30 giros, cuando el equipo lo hacía 
subirse justamente al coche de su compañero 
Bonetto. El gran Froilán, en otra de sus 
fabulosas actuaciones, no desaprovechó la 
posibilidad y llevó al auto del italiano hasta 
la tercera posición final, compartiendo los 
puntos con éste, como se estilaba entonces. 
Adelante se clasificaban las imbatibles 
Ferrari, con el campeón Alberto Ascari por 
delante de Giuseppe Farina. 

Con este resultado, el argentino lograba 








su octavo podio en sus últimas ocho 
participaciones, que si bien no fueron en 
carreras sucesivas, representaron un logro 
que ni siquiera el mismísimo Juan Manuel 
Fangio pudo conseguir en algún momento 
de su campaña en la máxima categoría. En 
1951, Froilán había concluido 2” en Francia, 
1* en Gran Bretaña, 3" en Alemania y 2? 

en Italia y España; en 1952, sólo corrió en 
Italia y terminó 2”, mientras que en el 53 
acabó 3” en Argentina y después en este GP 
holandés. Una serie fabulosa que se cortaría 
en Bélgica, donde el Cabezón desertó con 
-otra vez...- el acelerador roto.< 























Y si no, preguntale a Matías, que recuperó su pelo en Medical Hair y desafió las leyes del tiempo. 
Ahora luce una imagen renovada, volviendo a ser el de muchos años atrás. ¿Qué esperás para 
ser el próximo en viajar en el tiempo? Solicitá una primera consulta gratuita en cualquiera 


de nuestras 18 sedes en el país y el exterior. Y próximamente en San Juan y Corrientes. 
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CÓRDOBA [SUR] CÓRDOBA (NORTE) MENDOZA SAN LUIS NEUQUÉN MONTEVIDEO MADRID 
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ASTON MARTIN Y TOTAL, 
JUNTOS A LARGO PLAZO 


Este año, la prestigiosa escudería Aston Martin Racing ha escogido a Total como su socio 
técnico y de lubricantes en una de las carreras más exigentes del mundo: las 24 Horas de 
Le Mans. Esta nueva alianza para el World Endurance Championship de la FIA probará la 
eficiencia de TOTAL QUARTZ, el aceite de motor que asegura potencia, resistencia y 
confianza en las condiciones más extremas 

Testeado en la pista, al alcance de todos 





www,total-argentina.com.ar 
(O otalargentina (E)/TotalArgentina E)/Totalara E) /Totalargentina 
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Mantén tu motor más joven por más tiempo LUBRICANTES 


